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Förord till den elektroniska utgåvan 


Boken, som tillhör British Library, har scannats av Google Books. Den anpassades och OCR-tolkades för Projekt 
Runeberg i januari 2015 av Bert H. 

Genom den redogörelse vi redan för en vecka sedan lemnat för de beslut, hvilka innefattas uti 
riksgäldsafdelningens förslag till statsutskottets blifvande utlåtande i den stora jernvägsfrågan, hafva våra läsare 
haft tillfälle att förvissa sig om riktigheten af våra förut meddelade uppgifter rörande resultatet af ärendets 
behandling å afdelningen. Om utgången der kunde intet tvifvel ega rum: den var gifven redan genom sjelfva 
afdelningens sammansättning. Ooh då öfverste Ericson icke ansåg sig af någon grannlagenhet förhindrad att 
deltaga i pröfningen af sitt eget förslag, var det lätt att förutse, det ett obetingadt antagande af samma förslag 
skulle inom afdelningen af pluraliteten genomdrifvas. Så har också ganska riktigt skett. Men förordade beslut 
måste äfven motiveras, och allmänheten kan icke vara annat än högst intresserad att lära känna de grunder, 
hvarpå afdelningens tillstyrkanden stödja sig; ty i en för fäderneslandet så ytterst maktpåliggande sak som denna 
beror beslutens antaglighet mer än eljest på motiveringens bindande kraft, och en brist idetta hänseende 
förvandlar dem så lätt till uttryck af ett partis enskilta önskningar, i stället för det sunda, praktiska förståndets 
slutsatser i afseende på det allmänna bästa. Huru afdelningen löst sin uppgift i detta fall, anse vi för en pligt att 
undersöka, och skola följaktligen med möjligaste korthet för våra läsare framlägga hufvudsumman af den för de 
ifrågavarande besluten anförda motivering jemte de an märkningar, bv artill densamma föranleder. 

Af det tryckta förslaget till utlåtande upptages den första fjerdedelen, eller 24 sidor, af redogörelse för K. M:ts 
proposition, jernvägskomiténs ooh öfverste Ericsons betänkanden samt inom riksstånden väckta särkilta 
motioner i ämnet. Härvid är det öfverflödigt att uppehålla sig, äfvenså vid det föreslagna beslutet i fråga om hr J. 





Bodells motion, att verkställigheten af allt arbete å stambanorna måtte tills vidare uppskjutas, hvilken motion 
afdelningen ansett böra lemnas utan allt afseende. 

Det första ämne, hvilket härefter förekommer, är frågan om »fastställande vid nuvarande riksdag af ett system för 
statens jernvägsbyggnader» , hvaremot erinringar inom riksstånden gjorts, hufvudsakligen på den grund att 
undersökningarne i afseende på flere af de jernvägslinier, som skulle ingå i det föreslagn- systemet, ännu icke 
hunnit företagas, än mina dre afslutas, samt att det syntes i hög grad äfventyrligt, att, då fråga vore om företag, 
hvilka konime att medföra oerhördt stora utgifter för det allmänna, i afseende på sättet och ordningen för dessa 
företags framtida utförande fastställa ett system, hvarsändamålsenlighet och antaglighet så mycket mindre kunde 
med full tillförsigt bedömas, som dess detaljer icke vore utredda; hvarförutom en af rikets nu församlade ständer 
till iakttagande under en längre tidsföljd meddelad fastställelse å ett särskilt jernvägssystem ingalunda kunde 
anses betrygga detsammas fortsatta tillämpning och fullföljande, enär kommande ständer i allt fall vore 
oförhindrade att vid anvisandet af de anslagssummor, hvara järnvägsanläggningarnes fortgång och fulländning 
helt och hållet bero de, meddela sådana nya eller förändrade bestämmelser och föreskrifter, att derefter skeende 
jernvägsarbeten komme att i väsentlig mån afvika från hvad härom vid föregångna riksdagar blitvit beslutadt. 

I afseende på denna fråga yttrar afdelningen till en början: 

Att »före utförandet af arbeten, hvilka, såsom de nu ifrågavarande, påkalla utomordentliga och långvariga uppoffringar och 
ansträngningar å det allmännas sida, det synes vara en oeftergiflig pligt att noga öfverväga och utreda, huru och hvarest dessa arbeten 
icke allenast böra börjas, utan äfven fortsättas och fullbordas, för att med största sannolikhet under kommande tider uppfylla dermed 
åsyftade ändamål»; hvarefter tillägges: »Ehuru gagnande för hela landet och nödvändiga för industriens oafbrutna fortgång och 
utveckling jernvägar obestridligen äro, kunna, i anseende till anläggnings- och underhållskostnadernas betydlighet, desamma möjligen 
under en längre framtid komma att medföra en ganska känbar inverkan på statens finansiella förhållanden, i fall de på allmän 
bekostnad anläggas utan sammanhang och utan behörigt afseende på ett efter landets lokala beskaffenhet samt rörelsens behof lämpadt 
system; ty i sådant fall kan en tillfredsställande ersättning för det allmännas uppoffringar viddessa anläggningars verkställande 
svårligen vara att motse, eller fortfarande årliga tillskott från statskassan för deras underhållande kunna undvikas.» 

Hvem skulle kunna föreställa sig annat, än att efter erkännandet och uttalandet af sådana sanningar afdelningen 
skulle ko mm a till den slutföljd, som ur dem ovilkorligen utgår, nemligen: att, som den »oeftergifliga pligten» att 
noga öfverväga och utreda, huru och hvarest stambanorna böra anläggas, icke blifvit uppfyld, i det att 
undersökningarne i afseende på flere linier »ännu icke hunnit företagas, än mindre afslutas», samt uti intet enda 
fall den utredning i ekonomiskt hänseende egt rum, hvarigenom visshet eller ens sannolikhet gifves, att 
anläggningarne »icke i en längre framtid komma att medföra en ganska känbar inverkan på statens finansiella 
förhållanden»; alltså, och på det »en tillfredsställande ersättning for det allmännas uppoffringar vid dessa 
anläggningars verkställande» må vara att motse, samt fortfarande årliga tillskott från statskassan kunna 
undvikas, bör ett system för statens jernvägsbygnader, eller en fullständig plan för dessa anläggn ingar, icke vid 
denna riksdag fastställas. Men nej! De anförda och obestridliga san ningarnc äro för afdelningen blott en fras att 
dermed fylla ett stycke papper; och likasom de, oaktadt stående i uppenbar strid med afdelningens syftemål, icke 
dess mindre anföras till stöd för dess tillstyrkande, så utgör den öfriga framställningen i ämnet icke heller annat 
än en kedja af motsägelser och ihåliga fraser. Att fullständigt öfverbevisa härom, skullemedföra en alltför 
tröttande vidlyftighet; men vi skola med ett par ytterligare exempel styrka detta vårt påstående. 

Afdelningen säger vidare; 

»I betraktande af landets vidsträckta samt delvis ojexnna och glest befolkade yta, redan befintliga många vattenkommnaikationer både 
inom och mellan rikets flesta lundskåper, saknaden af flera i särskilta landsorter be ägna (sic) större städer med der e&ml&d betydlig 
handel och rörelse, samt alla näringars gemensamma och till en del genom landets klimat och läge föranledda behof af ett, i jemförelse 
med produktionens belopp, stort förlagskapital och tillräcklig arbetsstyrka, synes högst angeläget att, vid företagandet och utförandet 
af svenska statens jern-vägs&nlägguingar, en efter dessa samt andra förhållanden 1 mpad allmän plan för sagde anlfiggning&rs 
verkställighet finnes förut uppgjord samt granskad och godkänd, helst saknaden deraf bärstädes sannolikt skulle medföra betänkligare 
följder, än inom åtskilliga främmande, mera folkrika länder, hvilka, utan en sådan plan, delvis redan tillegoat sig enahanda 
kommuuikatioosmédel och erfarit dess mäktiga inflytelse på hvarje näringsgren.» 



Detta låter onekligen mycket förnuftigt, mycket djupsinnigt; men ser man närmare deipå och söker reda det 
logiska sammanhanget i denna massa af ord, så upplöser det »ig till ett blott kling-klang utan mening. Ty hvad 
h*r angelägenheten &f en på förhand uppgjord allmän plan för statens jern-vägsanläggningar att göra med t. ex. 
»landets delvis ojemna och glest befolkade yta»; eller med »saknaden af flera i särskilta landsorter belägna större 
städer»? Hvad betyder en sådan plans lämpande efter »alla näringars gemensamma behof af förlagskapital», stort 
eller litet, i jemförelse med produktionens be-lopp? o. i. v. Ooh hvad vill det taga, att saknaden af en dylik all man 
plan skulle här sannolikt medföra betänkligare följder än inom åtskillig i främmande, mer* folkrika länder, 
hvilka utan en sådan plan delvis redan till-egnat ng enahanda kommunikationsmedel ooh erfarit desi mäktiga 
inflytelse på hvarje nä-rngsgren»? Har denna mä .tiga infl/te’se varit välgörande, och detta lärer väl icke kunna 
bestridas, så lära följderna af den der saknaden af en allmän plan icke vaiit så betänkliga eller något bevis kunna 
från dem hämtas för angelägenheten af en sådan plans fastställande på förhand. 

Ett annat exempel: 

Af ielningen kan icke neka, att rikets ständer kunna vid hvarje riksdag genom sina e-slut i anslag «väg föranleda 
de väsenti gaste förändringar uti ett förut antaget system eller fastståld pUn för statens jernvägsanläggnin-gar, b 
varigenom någon säkerhet för en banas utförande aldrig gifves, innan penningar der-till blifvit af rikets ständer 
beviJjide. Under sådana förhållanden ooh med den erfarenhet man vid innevarande riksdag vunnit, att regeringen 
sjelf kan helt oförtänkt kasta om i åsigter ooh Öfvergifva en plan, som den i tio år hyd&t, är det föga antagligt, att 
enskilta industrianläggningar skola uppkomma i en ifrågasatt järnbanas grannskap. Sådant har nu skett i följd af 
konungs ooh ständers vid ej jnindre än tre riksdagar upprepade beslut i fråga om jernvägens emellan Stockholm 
ooh Göteborg riktning ooh läge norr omMxlaren; men skulle en förändring i denna banasträckning vid 
innevarande riksdag, på sitt afdelningen förordat, af statsmakterna beslu-tas, lära väl de enskilte icke kunna 
undg*. att deraf taga en varning att icke sätta sin egendom och sii t sjelf bestånd på spel i i öretag, som aro bygda 
pä förtroende till konungs och ständers, såsom det visat sig, föga tillförlitliga förespeglingar. Icke dess mindre 
kan samma statsutskottets afdelning, som genom sina tillstyrkanden bjuder ti il att framkalla ett sådant resultat, 
vidt och bredt tala om det »välgörande inflytande på hela landets industriella utveckling, som ett på förhand 
ordnadt och antaget s\stem för stati-banorr a måste utöfva», ithy att, »i den mån banornas hufvudrktning bhfver 
bestämd, jordvärdet i närheten af desamma skail stiga, ehuru deras anläggning först efter vissa &r 
ifr&gakoinmer, mindre jernvägs- och vattenkommun ik ationer inom närgränsande orter tillvagabringas, nya 
fabriker och industriella foretag framkallas, den osäkerhet vid egen-domskrp och andra företag, som vanligen 
förefinnes, der man ar oviss om banornas riktning, och de striöer, som ofta uppstå mellan de enskilta intressena, 
forekommaso o. s. v.! Detta allt gälhr, sedan banornas utförande hlifvit försäkrad t genom anslag för 
verkställigheten, men icke torr. och kan således icke med följdriktighet anföras såsom motiv för det af 
afdelningen i denna fråga förordade beslut. 

Vid den fråga afdelningen i andra rummet behandlar, eller den angående de jemvägs-anläggningar, som i 
egenskap af stambanorböra på statens bekostnad och för dess rdfe-ning utföras, meddelas forst, på ej mindre an 
14 sidor, en ytterligare redogörelse for jernvägskomiténs ooh särdeles Öfverste Ericsons betärkanden i ämnet, 
äfvensom for Kongl. Maj:ts 4 proposition och inom riksstånden förekomna yttranden, samt slutligen en uppgift å 
de till Kongl. Maj :t från menigheter och enskilte ingifna petitioner rörande stambanornas sttäckning genom 
särskilt« provinser. Härefter följa på 18 sidor afdelningens egna, såsom der säges, »efter mycket begrundande 
stadgade åsigter angående ledningen af dessa stambanor, dervid med afseende å det inflytande, som den lif-ligast 
omtvistade frågan, eller den om vestra stambanans anläggning norr eller söder om Mälaren, måste ega på hela 
stambansystemet, afdelningen tror sig först böra utveckla skälen för sin mening i fråga om sagde banas 
sträckning.» 

Denna utveckling, som upptager 10 sidor, framställer i det hela föga af nya »skal», men vidlyftig heten deraf 
försvårar naturligen en kort öfversigt af innehållet. 

Afdelningen begynner med att anse rikets hufvudstad utgöra den rätta utgångspunkten för bestämmandet af både 



benämning och ledning af stambanorna, h vil ka till följd af denna stads läge måste, för att genomskära landet, få 
sin riktning åt vester, söder och norr. Som emellertid de närmast i vester belägna landskap skiljas från hvarandra 
genom Mälaren, kunna de icke ega en gemensam bana, som förbinder dem med såväl hufvud-staden som rikets 
vestra delar; men att an* lägga tvenne vesterut från hufvudstaden g&ende stambanor, en norr och en söder om 
Mälaren, förefaller afdelningen, »med afseende å landets nuvarande industriella utveckling», mwdre angeläget 
och skulle vara förenadt med alltför stora uppoffringar för det allmänna, så vida icke dessa banor kunna till en 
betydlig del sammanfalla med de jernvägar, som frän hufvudstaden skola ledas till de södra och norra 
provinserna, ooh hvilkajern-vägar genast vid sin utgång frän nämde stad måste intaga sina motsatta riktningar. 
Som emellertid afdelningen »till alla delar instämmer i den af jernvägskomitén yttrade och af Kongl. Maj :t 
godkända», men i sig sjelf, såsom vi uti vår föregående artikelserie visat, fullkomligen ohållbara åsigt, att 
stambanorna företrädesvis böra ledas genom orter, som äro mera aflägsna från, ooh således sakna fördel af 
vattenkommunikationer, samt att en dylik bana endast undantagsvis bör i en längre sträckning framgå par*llelt 
med en närbelägen segelled, kan afdelningen icke biträda eller understödja förslaget om en af de från Stockholm 
utgående stambanornas ledning i närheten af Mälaren på denna sjös norra sida; hvaremot afdelningen icke tvekar 
att uttala sin öfvertygelse, det en jernbana, som på ett längre afstånd från så väl Mälaren som hafskusten 
genomskär norra Mälareprovinser-na äfvensom en del af Dalarne ooh Gestrik-land, skall blifvaaf ett ojemförligt 
större gagn för både dessa provinser och öfriga orter, än om densamma varder anlagd utmed elleri närheten af 
Mälarestranden. Sagde bana, hvaraf ledningen, s&vida dernied afsedda ändamål skola vinnas, måste till ioke 
ringadel lämpa i efter rörelsens behof i de trakter den kommer att genomgå, kan likväl ioke erhålla den rakare 
riktning, som bör beredas vid anläggningen af en jernväg, hvars hnfvudsakligaste syftemål är ait förbinda tvenne 
ändpunkter samt i möjligaste m&n förkorta afståndet mellan dem ooh andra ställen, hvilka af banan beröras. Vid 
bestämmandet, huru den stambana, som skall förena landets tvenne folkrikaste städer och betydligaste 
handelsplatser, bor ledas, finner af delningen afseende »naturligtvis» böra fästas på beredandet af den, så vidt 
lokala förhållanden medgifva, minsta väg-länglen mellan dessa städer, enar härigenom ej allenast den lifiiga 
person- ooh varutrafiken mellan dem. utan äfven den ännu betydligare rörelsen mellan samma städer ooh de 
inom deras haudeisområden belägna orter mest underlättas; ur deuaa synpunkt anses vestra stambanans 
anläggning genom Södermanland ega ett afgjorit företräde framför samma banas ledning norr om Mälaren enligt 
jernvägsko-miténs förslag, enär i förra fallet längden af ifrågavarande bana blifver endast 43 V2 mil, hvaremot 
densamma, anlagd i den af komi-tén föreslagna sträckning, kommer att utgöra 47 mil. 

Efter att på sådant sätt hafva ledt sig till detta resultat, har afdelningen, likasom i känslan af denna motiverings 
otillräcklighet, fortfarit genom 8 sidor att uppställa argumenter for den södra riktningens företräde, och vifekola 
afven lemna en redogörelse for dem» Emellertid vilja vi stanna här ett ögonblick och, innan vi gå vidare, kasta 
en granskande blick på denna första serie af afdelningem motiver för den så kallade vestra stambanans ledande 
söder om Mälaren. Att dervid just ingenting nvtt i sak kan förekomma, med-gifves gerna; men sanningar förlora 
icke på att upprepas, och de ega måhända här icke samma uttryck, träffa måhända icke alldeles samma läsare 
som förut. 

Det är en heli och hållet falsk och förvil* lande uppgift, att nigon stambanas hufvud-sakligaste syftemål vore att 
forbinda tvenne ändpunkter samt att i möjligaste mån förkorta afstandet dem emellan. Icke heller kan den 
»minBta våglängden» mellan Stockholm och Göteborg medgifvas bestämma den riktning för stambanan, 
hvarigenom person- ochvaru-trafiken mellan dessa städer samt den ännu betydligare rörelsen mellan samma 
städer och de inom deras haudeisområden belägna orter mest underlättas. Sjelfva, vi vilja icke saga 
upphofsmannen, men dook den mäkti- 

fasté befordraren af förslaget till vestra stamanans ledande genom Södermanland, Öfvers‘e Ericson, medgifver, 
att banan i denna riktning icke, vid resa mellan ofvannämde städer, bereder någon vinst t tid framför en bana norr 
om Mälaren, i den sträckning jernvägskomi-tén föreslagit Det vore således endast med afseende på kostnaden en 
möjlighet att hafVa någon fördel af den förutnämde riktningen; men detta kan icke heller ske utan att frän* träda 
den riktiga grundsatsen vid taxesättnin-5tn, nemli ren att afgiften måtte lampaa efter en billigare eller drygare 



kostnaden for vågens ooh trafikens underhållande, således genom ett särskilt gynnande af denna bana. For 
rörelsen åter mellan de ifrågavarande städerna ooh »de inom deras handelsområden belägna orter», h vilken 
rörelse er kännes vara »ännu betydligare» än den mellan de båda ändpunkterna sjelfva, hjelper ioke ens ett sådant 
gynnande. Ifrågavarande handelsområden bestämmas nemligén mindre af den direkta handeln med orternas 
invånare än af de stader i det inre af landet, som ifrån den ena eller andra af de ifrågavarande ändpunkterna förses 
med de köpmannavaror, hvilka utgöra föremål för den omgifvande ortens förbrukning, och hvari-från 
fahrikskonsumtlons- eller exportvaror haf-va sin riktning till samma ändpunkt såsom stapel- eller 
konsumtionsort; hvaraf åter följer, att, då banan genom Södermanland till Hjulo icke löper igenom eller berörer 
någon anda stad utom Södertelje och Malmköping, men den af jernvagskomitéa föreslagna linien norr om 
Mälaren genomgår eller passerar 7 städer (*) af mer eller mindre betydenhet, och deribland sådana, som utgöra 
expeditionsorter till andra mera på sidan liggande handelsplatser, rörelsen mellan Stookholm och Göteborg samt 
»de inom deras handelsområden belägna orter båsi underlättas af en stambana i den riktning jernvägskomitén 
föreslagit (**). Men 

(*) Upsalct, Enköping, Wester&s, Köping, Arboga, Nora och Örebro. 

(**) Offentliggjorda intyg ifrån ett stort antal af hnf-vndstadens handlande och fabriksidkare styrkaharmed faller 
ook allt hvad m&n velat bygga 

pS fördelen af minsta våglängden mellan dessa aiatnämda stader helt ooh hållet Öfverända; och om det »med 
sfseende på landets industriella utveckling synes — såsom afdelningen säger — mindre angeläget att anlägga 
och underhålla tvenne vesterut från hufvudstaden gående stambanor», lärer det val vara minst »angeläget» att 
företaga en sådan anläggning, der rörelsen minst underlättas deraf. 

Afdelningen talar tidt ooh ofta om land-skape mas, särdeles »Södermanlands, Östergötlands och Öfrige söder om 
hufvudstaden belägna folkrika provinsers anspråk att, sedan sta-ten öfvertagit anläggningen af de större jern- 
banorna, genom en sådan bana erhålla direkt förbindelse med hufvudstaden». Men, om något »anspråk» i detta 
fall gifves, h vil ken del af fäderneslandet kan ega ett sådant rättvisare och billigare, än just Upland ooh 
W A stman-land? Dessa landskap, såsom de tidigast befolkade inom det gamla Svea väldet, hafva till följd af 
uråldrigheten i sin odling fått bära i snart tvenne årtusenden en beskattning, aom är, efter folkmängden räknadt, 
dubbelt så dryg, som i de ilasta öfriga landskap, ja! ända till 3 gånger större än i vissa delar af riket. Hvilken del 
af landet bar vid sådana förhållanden gjort sig mera förtjent af att, då fråga är om rörelsens och industriens 
underlättande, komma dervid i främsta rummet under åtanka? Qch då, af samma orsak, inom ajelfva dessa 
landskap (Upland ochWestman- 

detta förhållande, i fråga om Stockholm, på det 

ovedersägligaste.land) just de i närheten af Mälaren belägna trakterna bnrit och bära de tyngsta bördorna; h&fva 
ej samma trakter de rättmätigaste »anspråk», att allra först hafva blifvit gynnade med anläggningen af en 
statsbana, samt följaktligen att nu icke sättas tillbaka för Södermanland, som icke drager hälften så stora 
skattebördor, eller för de från Mälaren aflags-narc delarne af dessa samma landskap?? 

Men vi återgå till redogörelsen för afdel-ningens motiver. 

Den omständigheten, att vestra stambanan, ledd söder om Mälaren, blir, oaktadt 3V2 mil kortare, icke så 
obetydligt dyrare att anlägga A än i händelse samma bana får sitt läge norr om samma sjö, på sätt jernvägskomitén 
föreslagit, finner avdelningen »så mycket mindre kanna anses utgöra något hinder mot vestra stambanans ledning 
söder om Mälaren, som staten, hvilkendera sträckningen denna bana än erhåller, måste i allt fall vidkännas sagde 
kostnader»; och afdelningen vill låta utskottet saga, att, »efter h vad den i öfverste Ericsons betänkande intagna, 
fullständiga och af utskottet granskade utredning ådagalägger, verkliga beloppet af den, genom vestra 
stambanans anläggning på Mälarens södra sida i stället för densammas ledning norr om denna sjö, 
uppkommande minskning i längden af de jernbanor, som af staten skola byggas, utgör 121/2 mtZ, samt 
följaktligen besparingen i bygnadskostnadema icke mindre än 8,575,000 rdr rmt.» Afdelningen har således ioke 



blott underdånigast upprepat, utan dertill ännu mera förstorat detta i öfverste Eriosons betänkande 
förekommanderäknefel, hvilket redan längesedan blifvit från många håll anmärkt, och hvari statsutskottet ioke 
kan undgå att frigöra sig frän all delaktighet. Men ioke nog härmed. Afdelnin-gen tillägger: 

att »om vestra stambanan ledes genom Södermanland och i fall den enstämmigt förordade samman- 
bindningsbanan mellan Örebro ocb Askersnnd varde* anlagd, en för ej mindre Östergötland och Södermanland 
än Nerikes bergslager särdeles vigtig järnvägsförbindelse kommer att erbillas, utan att för sådant ändamål en 
särskilt i närheten af Hjelmaren framgående sammanbindningsbana af O* .mils längd, såsom jernvägskomitén 
föreslagit, behöfrer på statens bekostnad anläggas mellan Katrineholm och Örebro. Den ytterligare besparing af 
statens byg-nadskostnader, som beredes derigenom att sistnämda bana icke behöfves, utgör enligt det för denna 
bana nppgjorda och af jernvägskomitén åberopade kost-nadsförslag, mer än 4 000,000 rdr rmt. Att na nppgifna 
besparingar i kostnaderna för statens jern-vagsbygnader verkligen ko mm a att föranledas genom vestra 
stambanans anläggning söder om Mälaren, anser utskottet icke kunna vederläggas.» 

Minnet af hvad afdelningen i sitt eget betänkande sjelf uppgifver synes här hafva förträngts af hänförelsen för 
öfverste Ericsons ära. Eljest visar detta samma betänkande sid. 29, att sammanräknade längden af de banor 
jernvägskomitén föreslagit utgör 162 % mil. Deruti ingå emellertid Köping-Hults jernväg med nära 11 mil, 
hvilka åtminstone tills vidare byggas af enskilt bolag, äfven-som sammanbindningsbanan från Kambol öfver 
Qvioksund till Wendle (b vilken i K. M;ts pro-position uteslutits) något öfver 6 

mil, eller tillhopa.17 » mil, 

hvilka böra fråndragas, då de banor, som staten skulle behöfva utföra, enligt jernvägskomiténs förslag visa sig 
endast upptaga *n våglängd af.145 % miL 

Enligt öfverste Ericssons förslag, som af K. M:t antagits, skola statsbanorna deremot få en längd af 153 3/4 mil, 
ooh bl i fva följaktligen åtta mil längre, äu efter den af komi-tén framstälda plan. 

Vill man också alldeles ioke härvid taga Köping-Hult-banaus tillvaro i betraktande (hvilket vore likaså orimligt 
som oklokt), så blefve ändook i alla fall hela besparingen i våglängd, som kunde vinnas genom vestra 
stambanans ledning söder om Mälaren, endast 2% mil, i stället for 12 Vj, som afdelningen uppgifvit. 

Detta om våglängden. 

Hvad åter bygnadsnostnaderna beträffar, visar betänkandet å sidan 10, att enligt jern-vägskomiténs förslag 
desamma skulle for staten uppgå till en summa af omkring 110,500,000 rdr roat, hvarifrån doek bör af-fäknas 
4.275,000 rdr samma mynt för banan mellan Kambol ooh Wendle, så att kostnaden egentligen enligt komiténs 
förslag ieke utgör mera än *06,225,000 rdr rmt; hvaremot, såsom å sidan 11 utvisas, de af öfverste Ericson 
föreslagna 1533/* milen skola, med inberäkning af kostnaden inom Stockholm, uppgå tUl 115,700,000 rdr rmt, 
elleromkring nio och en half million mera Sn efter komitén* förslag. 

Så förh&ller det sig med den beprisade besparingen; oob, sa vida afdelnmgen* egna siffror äro riktiga, torde 
»utskottet anse» detta förhållande »ej kunna vederläggas». Att läsaren så anser det, derom äro vi öfvertygade, 
trots afdelningens erinran, »burusom den riktning samt den utsträckning norra stambanan, for att underlätta 
kommunikationen mellan de nordliga proviserna och hufvudstaden eller landets vestra delar, erhåller, vare sig 
antingen mot nord ve st från Upsala åt Dalarne eller nordost från Frövi mot Sala eller annan längre i norr belägen 
punkt, icke komma att ega något inflytande på resultatet af den med hänseende till vestra stambanans ledning p& 
ena eller andra sidan af Mälaren anstälda jemförelse mellan den större eller mindre längden af de utaf komitén 
föreslagne statsbanor», orakelspråk, hvaraf meningen torde vara lika svår att utleta som af något utgånget fr&n 
Delphi eller Dodona. 

Till stod för sitt tillstyrkande i afseendepå vestra stambanans riktning har afdelningen ytterligare andragit: 

Att »medelst n A mde stambanas ledning från Stockholm genom Södermanland den naturligtvis kommer att 
derstädes upptaga och fortsätta den från södra orterna kommande stambanan, hvilken senare bana inom nämde 





provins fördelar sig åt mot atta håll, nemligen mot öster &t hufvudst&den och mot vester åt Nerike, samt fortgår i 
en sttäckning af mer Sn 18 mil i samma linie som den förra. Skulle der-emot vestra stambanan anl&ggas norr om 
och i närheten af Målaren, komme genom denna bana hvar-ken behofvet af jemvågsförbindelser mellan de 
norraprovinserna ocb hufmdstaden samt dessa provinser 

och rikets mellersta och vestra delar att i någon väsentlig mån förminskas, eller de särskilta bibanorna medan 
bergslagerue ocb M&hrens hamnplatser att blifva mera umbirliga.» 

Till bevis häipå, äfVensom att en efter norra stranden af nysmämde sjö anlagd bana ingalunda kan uppfylla de 
norr om denna ajo belägna provinsers »skäliga anspråk» på de för deras gods- och penontrafik nödvändiga 
jernvägarnes anläggning i den enda för rörelsen inom Dalarne och Westmanland (!) »naturliga» riktningen, eller 
från norr och nordvest mot söder, anför afdelningen, att frågor om statsbidrag för bibanors an äggande just i 
samma riktning eller längs efter Hedströmmen till Köping och ända från sjöa Siljan i Dalarne till Westerås blifvit 
under b&de innevarande och senaste riksdagar väckte, hvarigenom — menar afdelningen — »allmänna 
meningen i fraga om denna kommunikationsväsendets hufvudsakliga riktning inom nämde provinser torde kunna 
anses ådagalagd». 

Hvad detta resonnemang beträffar, tillåta vi oss anmnrka, att den »allmänna meningen» i landskapen norr om 
Målaren finnes uttalad i den af d A p a terade från dfessa landskap till K. M:t ingirna och väl af afdelningen om- 
nämda, men icke till sitt innehåll närmare redovisade petition i ämnet; och tro, att, om afdelningen egnat tillbörlig 
uppmärksamhet derät, skulle den hafva aktat sig för att tala om Simma mening såsom stödjande afdelnin-gens 
åsigter i denna fråga. Att dessa lika litet kunna hämta stöd af de väckta motio-nerna om de omformälda 
bibanorna, Sr äfven klart. 1 sjelfva benämningen bibana ligger ju begreppet om en annan bana slsom bufvud- 
eller stambana, med h A ilken bibanan står i förening; ooh behofvet af bibanor utesluter ioke eller upphäfver det än 
högre behofret af stambanan. Hvad särskilt angår de hår i frågavarande banorna längs Hedströmmen samt från 
Siljan till Westerås, så lära de blifva lika behöfliga, älven om stambanan skulle få sin riktning i enlighet med 
öfverste Ericsons förslag; hvaraf följer, att, om allmänna meningen hyllade »d?nna kommun ik ationsväsendets 
riatrångj» inom nämde provinser såsom den hufvudsakliga, någon bana ioke heller borde anläggas öfver Upsala, 
Sala och Fröv?. Huruvida genom vestra stambanans ledande norr om Mi;arcn i den af jern-vägskomitén 
föreslagna riktning behofvet af jernvägaförbindelser med hufvuditaden ooh de vestra orterna i någon väsentlig 
mån förminskas, derom torde de ifrågavarande landskapen vara de säkraste dom rar ne, ooh då deras omdöme, h 
vilket kan inhämtas af den ofvannämde petitionen, är alldeles motsatt af-delningens, synes det senares rätta värde 
ioke Vara svårt att uppskatta. Det är i sjelfva verket af samma halt som frasen, att »medelst vestra stambanan* 
ledning från Stockholm genom Södermanland, denna bana naturligtvis (1) kom ier att upptaga ooh fortsätta den 
från södra orterna kommande stambanan, hvilken senare bana inom nämde provins fördelar sig ät motsatta hall, 
nediligen mot öster åt hufvudstaden ooh mot vester åtNerike samt fortgår i en sträokning af mar 

%n 18 mil i samma lioie som den forras. En så sinnrik upptäckt, som att en norrifrån kommande bana fortsätter 
en, som kommer från söder, äfvensom att denna senare fort* går på samma gång åt öster och vester och på köpet 
i samma linie med den förra, för-tjenar verkligen att icke gå förlorad. Men hvarföre inskränka detta fortgående 
till 18 mil? Det kunde ju lika så godt »fortsätta» fiån Hjulö till Göteborg, eller banan till och med komma riktigt 
på bakspår och öfver Falköping och Axamo fortsätta ända till Malmö. 

Vid sina »anstälda jemförelser» mellan re-eidtatema af vestra stambanans anläggning söder eller norr om 
Mälaren har afdeinin-gen ansett sig icke böra taga i beräkning de vestra provinsernas trafik, »enär denna kan 
antagas komma att blifva ungefärligen densamma, på hvilkendera sidan af Mälaren den till dessa provinser från 
hufvudstaden gående stambanan anlagges». Denna om ett slags jemnmod vittnande åsigt står afdelningen 
emellertid icke ut med att bibehålla längre tid, an som erfordras för att sätta punkt for meningen. Genast deipå 
följer ett utbrott af förtjusning för banan söder om Mälaren, hvilket är nog märkligt att böra här fullständigt 
återgifvas. 

»Utskottet — s&ger afdelningen — tvekar dock ej att uttala sin åsigt, att en vida lifligare jernvägs-rörelse skall 



uppstå på Målarens och Hjeim&rens södra och norra sidor (sic). Sålunda skall trafiken tvif-velsutan blifva 
mycket större mellan Örebro och Katrineholm ån på ungefärligen enahanda våglängd norr om samma sjöar - eller 
emellan Örebro och Wc-*tcrås, helst den södra jenivfigaförbindelsen ieke, i likhet med den norra, bar - att motse 
en tåfian med sjökoromunikatioaerna mellan de orter, som af iern* v&gen beröras. Bn järnväg söder om 
M&laren kommer således att nnder hela året upphemta och fort-skaffa Östergötlands och denrarande betydliga 
stl-ders samt andra i söder från bufvndstaden belägna orters person- och varatrafik till och från ej mindre denna 
stad, ån Nerike och rikets vestra landskaper samt Norge. Denna bana kommer dessutom att från begge sidor 
oafbrutet begagnas för rörelsen både inom Södermanland och inom Nerike, hrare9t densamma vid Hallsberg 
upptager den stora(!) trafiken mellan den vid Wettern belägna staden Askersund och de norr om samma sjö 
liggande orter. Visserligen skulle den fr&n Örebro mot norr utgående banan, sedan den mellan sisinämde stad 
och Frövi eniottå-git trafiken till och från Nora och Linde, erhålla en rörelse, jemförlig(!P) med den som år att 
motse mellan Örebro och Hallsberg; men sedan denna senare bana gått förbi Frövi samt Målarens bumnplatser 
Arboga, Köping och West erås, skulle densamma under 7 månader af året, utsatt för tåfian med en b»* qvåm 
snabb sjötrafik, efter all sannolikhet endast komma att lemna en högst obetydlig inkomst. Vid den norr om 
Mal are n gående stambanans ledning från Westerås till Stockholm konmie vål samma bana att genomlöpa 
allmänt odlade och fruktbara trakter; men denna landsort synes icke hafva något synnerligt bebof af en ytterligare 
eller ny kommunikationsled, helst den i sitt grannskap eger ganska fördelaktiga vattenkommuoikationer med 
hufvudsta-den samt andra orter, och den i Kongl. Maj:ts nådiga proposition föreslagna norra stambanan kommer 
att på icke långt afstånd denfrån anläggas. Ett helt annat förhållande eger deremot ram i afseende på den 
motsvarande delen af en jernvåg söder oia Mälaren, eller emellan Katrineholm och Stockholm, som får sin 
sträckning inuti landet till större delen på 3 å 4 mils afstånd från närmaste vattenkommu-nikationaled o?h 
kommer att genomgå en landsbygdi rida större behof af förbittrade eller nya kommunikationer. Derföre torde 
denna jerav&g, sedan rörelsen å densamma framdeles ökats med den från Östergötland ocb rikets sydliga delir 
t il lk ommande trafik (d**n bade ja nyss österaötlsnds ocb dervaran-de betydliga stöders samt andra i söder från 
huf-mdstsden belögna orters prrson- och vamtnfik: hvad skfcll do d& framdeles ytterligare fåP) förmodligen 
blifva den första svenska jernvåg, som för att mouvara rörelsens behof måste ut laggas till dubbel bana.» 

Man erinras vid läsningen häraf ovilkorli-gen om 

»Dikteos skepp, det ingen storm betvingar, 

Der styrman sitter sjelf så lugn cch fri » 

Men vi väga anse, att man vid behandling af pr.ktiska frågor, särdeles dem. hvil ka ega en mera betydande vigt, 
gör klokare attstäo-ka vingarne på pegasen, an att sträcka dem till flygt och utsvafningar i fantasiens rymder. 

Med skäl frågar man sig, hvar den fakti-tka bas finnes, hvaipå afdelningen kan bygga dylika luftslott. Har den 
anstalt några undersökningar i orterna, f A r att deipå fota några prob?bilitetsberäkningar öfver den aan-nol ik a 
trafiken å de särskilta ifrågasatta banorna? Nej! Har den rådfrågat tillgängliga, offentliga, statistiska källor, till 
ledning for ett omdöme i saken? — Det finnes i hela utlåtandet icke mera äo ett enda, det svagaste spår dertill, 
neml. å sid. 54, der eo uppgift förekommer om folkmängden inom de respektive banornas gebit. Hvarest har då 
afdelningens majoritet hämtat Drgerna till sina taflor? — Vi svar med full bestämdhet: Ur diktens källa. Ooh då 
vi iokekui-na gilla ett så lösligt, tå lättsinnigt sätt att gä till väga i fäderneslandets i nä< varan le Ögonblick 
måhända alka viktigaste angelägen* het, skola vi, till redande af frågan, i det följande gtfva en på officiella 
handlingar och lätt kontrollerade uppgifter stödd framställning af förhållandena i detas osminkade sanning. 

Innan vi företaga nlgon jemförelse mellan dc jernvägssträckningar norr och söder om Mälaren, som i 
ut8kottsafde)ninge: 8 bc'ankando äro i fråga, anse vi nödigt att föruUkicka några erinringar, hvilka i sig sjelfva 
visserligen borde vara öfverflödiga, men sr m det utlåtande, vi förebafva till granskning, beklagligen visar vara af 
behofvet påkallade. Dessa erinringar äro följande: 

a) För att kunna anställa en fullständig ooh riktig jemförelse mellan särskilta bansträok-ningar, måste desamma 
bekaktas l:o sådana de äro i ooh för sig, utan sammanhang med andra banor, och 2:o sådana de kunna antagas 



blifva genom förening med andra banor af gifven riktning. 

b) D& föremålet for all forsling är: lefvande varelser — men ni skor och djur — samt döda ting — varor, har 
man följaktligen att tillse, hvad tillgång på sådana forslingsföremål den banan omgifvande orten eger att erbjuda, 
och derefter, hvad trafik, som kan vara att med sannolikhet vänta från de trakter, som ligga utom banans eget 
område, ooh egentligfen genom tillförsel från de med banan förenade andra j em vägar. 

q) En banas område kan i allmänna ordbestämmas till den trakt langa efter banan t Ömse sidor, inom bvilken det 
bereder b&de vinst i tid ocb särdeles besparing i kostnad att begagna sig af jernvagen for sina transporter. Till b 
vad afstånd detta område sträcker sig å ena ellgr båda sidor, beror naturligtvis på lokala förhållanden och läget af 
den plats, dit resan eller försändningen skall ske. 

Låtom oss nu betrakta de provinser, genom hvilka banorna skola gå, så väl till läge och naturbeskaffenhet som 
befolkning, näringar och andra dermed sammanhängande förhållanden. 

Södermanland — detta för sin naturskönhet så utmärkta, senast af öfverste Encson, K. M:t oob statsutskottets 
riksgäldsafdelning så varmt omhuldade landskap — bar, näst Skåne, af ålder varit de adliga magnaternas förlof- 
vade land. Provinsen består derföre till det mesta af stora egendomar, hvilka efter 1809 till ett mindre antal 
öfvergått i ofrälse händer. Den privilegierade jorden utgör sålunda inom Nyköpings län 54 procent af hela 
hemmantalet, ooh i den del af landskapet, som tillhör Stockholms län, 722/3 procent. Inom de socknar, hvilka till 
ett afstånd af 2 mil å ömse sidor af den föreslagna jernvägen omgifva densamma från Stockholm till gränsen af 
Nerike, utgör «hemmanens hela antal 1927V«,» hvaraf 12Siyg äro af frälse natur, d. v. s. 662/3 proc. af hela detta 
område utgör privilegierad jord, hvilken dessutom befinner sig i händerna på knapt 150 personer. Att vid sådant 
förhållande något synnerligt näringslif eller en för« mogen allmoge icke kan i detta landskap nå-gonsin 
uppkomma, ligger nästan i takens natur. Det är ioke de rike, tom utgöra tam« hållets arbetsbin: de vilja i 
allmänhet helst »njuta sitt sorgfria väsen»; ooh i den min njutningsbegäret tilltager, samt med detsamma 
behofven växa, blir det den- underhafvan-de, frälsebonden, torparen eller statkaiien, som för med sitt arbete 
skaffa tillgång till fyllan* det deraf. Men härigenom hindras denne att någonsin arbeta sig sjelf upp till nägon 
valmåga, än mera att ko mm a till förmögenhet, och orten h&lles sålunda fortfarande nere på en relativt låg 
ståndpunkt af industriel utveekling, om ook ett antal herresäten kunna anföras, der jordbruket blif-vit till en 
aktningsvärd höjd uppdrifvet. En foljd häraf är ock, att en jsmväg genom Södermanland blir företrädesvis en 
skänk till dessa fåtaliga, adliga och oadliga possessionat ter, men ioke en synnerlig förm&n för mängden af 
provinsens invånare, hvilkas af lättnaden i forslingen hämtade vinster possessio-naterne ioke lära underlåta att 
hufvudsakiigen tillegna *^7, genom förhöjande af de under-hafvandes utskylder ooh tjenstbarheter, isamma mån 
som den nämde lättnaden kommer dessa underhafvande till godo. 

Med en på lindsbygden spridd allmännare välmåga står städernas flor i oskiljaktigt sammanhang, och de utöfva 
på hvarandra en inbördes vexelverkan. Städernas tillstånd är således en gradmätare på hela provinsens ställning i 
ekonomiskt ooh industrielt hänseende. Beskaffenheten af Södermanlands städer talar 

2i detta fall ioke högt för detta landskap« framåtskridande. Nyköping har, enligt lands-höfdingeembetets senaste 
54rsbersttelae, under tidrymden 1851—1855 ioke ökat sin folkmängd med mera än 25 personer, och med 
undantag af Eskilstuna äro provinsens städer till den grad ömkliga, att de framsläpa allenast ett skenlif. 

Man vill söka tillskrifva detta förhållande med så väl landsbygd som städer de svåra transporter, h varai' 
provinsen förmenas lida, och påstår, att endast man får jernväg söder om Mälaren, skall allt förändras. Men ioke 
ligger orsaken i svåra transporter, ty vägarne aro, ehuru baokiga, erkändt ypperliga, och det finnes i hela 
provinsen ingen enda punkt, som har längre än 41/s mil till närmaste stad ooh hamn. Följaktligen, så länge orsak 
ooh verkan motsvara oon betinga h varandra, kan,lättnad i transporterna eller en jernväg iokehäf-va det onda ooh 
lyfta provinsen, om den också bereder ett mindre antal af decs invånare betydande vinst. 

Den verkliga skulden till städernas i Södermanland tynande tillstånd ligger i det af oss an märkta förhållandet med 
jordens hopande på ett ringa antal égarés händer. Possessio* naterna, som sälja i parti, köpa såäfven,ooh då 



beggedera sker i hufvudstaden, kan någon betydligare handel i provinsens egna städer naturligtvis ioke 
uppkomma, så myoket mindre som den godsen underlydande allmogen, dels vid forslingen för husbondens 
räkning, dels vid egna handelsresor till hufvndstaden,äfcenledes der fyller titt behef afstadsmaxma-varor. 

För att en provinsstad skall kunna höjas till n&got flor, erfordras, att den omgifvande orten har i betydligare 
mängd en Desuten, jelfegande allmoge; ty då flertalet af stadsboar ioke kan köpa annat än i minut, hvadan 
möjligheten att nedsätta sig ooh lefva i stad beror på möjligheten att kunna der förse sig med lifr-medel i smi 
qvantiteter, när som helst eller vissa dagar i veckan, men å andra sidan allmogen ioke heller kan sälja annat än i 
minut, mötas här de ömsesidiga behofven ooh fördelame, till inbördes gagn for både säljare och köpare. 
Possessionaten finner ingen räkning vid att minutera ut en eller två marker smör, en half tunna potates o. s. v., 
samt att for en sidan i hans tycke lumpen handel skioka bud till staden en eller flere gånger i veckan; men den 
mindre jordbrukaren, allmogen, mäter sina fördelar efter en annan måttstock och kan genom sin talrikhet fylla 
stadsbons behof, utan att der vid sjelf betungas af alltför täta stadsresor. Se vi på alla de städer, som hos oss 
vunnit någon utveckling, så hafva de derför att tacka sitt läge i kretsen af en talrik, sjelfegande allmoge mer än 
något annat. Så äfven Eskilstuna. — Åkers, öster- och Wester-Rekarnes härader, som bilda stadens närmaste 
om A ifning, äro i hela Södermanland de, hvilka jemte Daga och Selebo härader hafva till största delen förblifvit i 
allmogens ego, kanske derföre att de till naturskönhet äro de minst väl lottade. I Åkers härad utgör den 
privilegierade jorden 31, iÖster-Rtkarne 44 oob i Wester-Rekarne 46% proo. af deras hemmantal. 

Provinsens folkmängd utgör enligt 1855 ån tabellverk: inom Nyköpings län • 123,689. ooh inom den del af 
Södertörn, som kan hafva nytta af den ifrågasatta jernvägen, nemligen S vartlösa ooh öknebo härader ooh 
Södertelje stad 14J61. 

Summa personer 137,850» 

Näringarne äro hufvudsakligen åkerbruk ooh boskapsskötsel samt något bergsbruk. Eoligt 
landshöfdingeembetets senaste femårsberättelse, beräknas inom Nyköpings län sädesafkaatnin-gen till 365.402V, 
tunnor, sedan utsädet af-dragits, samt 194,951 tunnor potates. öfver förhållandet i Södertörn hafva vi ännu ioke 
sett någon offioiel uppgift, likasom all grund saknas för beräknandet af ladugårdsafkastnin-gen, h varom likväl 
förenämde femårsberättelse innehåller, att afsättningen af ladugårds-produkter lärer under den tidrymd 
berättelsen om fatt Ar »ioke obetydligen hafva ökats». Hvad bergsbruket angår, så har enligt samma berättelse 
malmuppfordringen år 1855 utgjort 50,801 sk&, tackjärnstillverkningen 21,347 stångjernssmidet 12,014 sktt, 

manufaktursmidet 3870 skB, samt gjutgods-tillverkningen ett medelbelopp under de fem åren af 11,635 sktt; 
varande under denna tidrymd 3 härdar med tillsammans 1375 sk9» smide, en härd med oinskränkt smidesrätt vid 
Högsjö på viss tid samt Norrhammars bruk ooh stångjernsverket vid Näshulta bruk heltoch hållet nedlagda. 
Koppartillverkningen Sr af a& underordnad betydenhet, åtgörande för år 1855 endast 19 sktt, att den knapt 
förtje-nar omnämnas. 

Vill man nu försöka att göra en berSkning af den trafik med provinsens egna produkter ooh invånare, som en 
jernväg i den riktning, hvilken blifvit föreslagen från Stockholm öf» ver Södertelje och Katrineholm till Hjulö, 
kan med sannolikhet antagas komma att erhålla, så torde man först böra fästa uppmärk-samhet på provinsens 
geografiska läge ooh öfriga kommunikationsleder for dess trafik. I afseende härpå ar att marka, det provinsen, 
alldeles i motsatts till hvad ifrarne för vestra stambanans ledning söder om Målaren söka fÖregifva, ingalunda 
hörer till de trakter, hvilka ioke af naturen gynnats med vattenkommunikationer. På norra sidan utgör Målaren 
landskapets hela grans, likasom Saltsjön i öster samt till stor del i söder; ooh på vestra sidan bildas gränsen till 
mer än en tredjedel af Hjelmaren tillika med dess kanal. Sålunda i det närmaste omgifven af sjöar ooh kanaler, 
har provinsen, såsom vi redan an märkt, knapt någon punkt, som har längre väg till närmaste hamn eller lastplats 
än 4 yÅ mil. Af alla Sverges landskap finnes, då man ioke räknar Öarne Gottland ooh Oland, ioke flere ån Skåne, 
Blekinge, Halland ooh Bohus län, som kunna härmed förliknas. Ookså är det från ioke mindre än 10 stallen 
regelbunden ångbåtsförbindelse med hufvudstaden eger rum, stundom flere gånger om dagen, såsomi Södertelje 
ooh Strcngnäs (*). Antalet ar på väg att redan i år ökaa genom beatämd ång-bltafart på Trosa; och inom få år 



skänker den under anläggning varande kanalen forbi Thorahälla äfven Eikilruna fördelen af sjökommunikation 
med alla de orter, dit sjöfart kan idkas. Hvilket af v&ra landskap kan närmed mäta sig? Upland bar - 4 och West- 
manland 5 ställen,**) derifrån ångb&tsförbin-delse med hufvudstaden underhåUes, d. v. 8. dessa båda landskap 
tillsammans hafva icke så många ångbåtslagenheter som Södermanland ensamt. 

Genom sitt läge mellan alla dessa vattendrag och till följd af den omständigheten, att de enda städer, hvarest 
någon handel be-drifves, och dit rörelsen följaktligen har sin riktning, äro belägna på landskapets norra ooh 
sydöstra gräns, nemligen Stockholm och Eskilstuna i norr och Nyköping i söder, är landskapet i afseende på sin 
transportrörelse att betrakta såsom indeladt i 3:ne bälten: det sydöstra, hvilket bar sin rörelse på Nyköping; det 
norra, som dels har Eskilstuna till afsättningsort ooh dels har lättare att komma till mälarehamn och derifrån med 
sina produkter till Stockholm; samt slutligen det inre eller mellersta, hvilket har så långt till hamn, att det med 
mindre lätthet och fördel kan begagna sjökommunikationen för de produk- 

(*) Dewa stallen Äro: Läppe, Notholmen, Grofudden, Kungsör, Qvicksund, Thor shälla, Strengnäs, Mariefred, 
Söder tel ge och Nyköping. 

#v) Drottningholm, Sigtuna, Upsala, örsmdsbro, jCnköping, Wester äs, Köping, KungsÖr och Arboga.ter, som 
sfsittas till hufvudstaden. Bredden af hvartdera uaf dessa balten kan antagas sålunda, att, då landskapets största 
bredd utgör vid pass 8 mil, det mellersta beräknas till 4 mil, och hvartdera af de öfriga till 2 mil. Af dessa bälten 
är det egentligen det mellersta, som kan anses utgöra den ifrågasatta jernvägens område. 

Ser man nu på den persontrafik, som kan ifrån detta område med någon sannolikhet påräknas, så utgör 
befolkningen derinom visserligen omkring 66,000 personer; men då deribland stadsbefolkningen endast utgör vid 
pass 2000 ooh jordegarne ungefär samma antal, så, om äfven alla dessa antagas resa en gång i månaden hela 
vägen från Katrineholm till Stockholm, hvilket kanske icke händer med någon enda, samt allesamman antagas 
resa i 2:dra klassens vagn, uppkommer en bruttoinkomst för 600,000 mil om året å 16 sk. bko eller 50 öre rmt af 
300,000 rdr rmt* 

Kalkylerar man vidare de varor, som kunna komma att forslas, så torde beräkningen hafva den enda rimliga 
grunden uti den qvan-titet af produkter, som provinsen, eller rättare dess mellersta del, kan hafva att afyttra. Af 
spanmål produceras i hela Nyköpings län, såsom vi redan nämt, 365,402 t:r. Efter den vanliga beräkningen af 
21/2 pä personen till brödföda, skulle produktionen allenast lemna ett öfverskott af 60,000 t:r, hvaraf vidpass 
hälften faller på länets mellersta del eller just det antagna området for jernvägen. Förutsatt, att hela denna 
qvantitet afsättes på Stocknolm,! ooh att den går på jernvägen imedeltal halfva dess längd eller i jemnt tal 7 mil, 
tå gör detta efter 5 ak* 4 rat» bko for tunnan pr mil 30,000 x 7 x 5V3 sk* idr 23,333: 16 bko eller rmt 35,000. 
Ehuru osannolikt det ar, att länets tillverkning af stäng- och manufakturjern, skulle till hela sitt belopp forslas & 
jernvägen, antaga vi det likval och uppföra for 16,000 sktt. efter samma frakt och en transport af likaledes 7 mil 
18,666: 67. öf-rige produkter, äfvensom återföra af köpmans-g ds, upptagas till samma vigt som jernet och en 
inkomst af 31,333: 33., så att hela inkomsten for varuforsling uppgår till rdr rmt 85,000, samt följaktligen jernva- 
gens hela bruttoinkomst till ett belopp af rdr 385,000 rmt 

Efter en sannerligen icke njugg beräkning skulle detta möjligen kunna blifva jernvägen« intägt den förata tiden. 
Men för att underhålla banan och trafiken derå åtgår ett belopp af 1,000,000 rdr årligen, lågt beraknadt, hvaraf 
synes att provinsen sjelf icke kan lem-na trafik för mer än vidpass 1A af underhållskostnaden. Den brist, som 
ofelbart uppstår till belopp af omkring en half million riksdaler banko, skulle val verka såsom ett kylande 
pulfver, men febern är åtminstone hos vissa ännu för stark, att något läkemedel skulle kunna tilltros förmåga att 
visa någon verkan. 

Provinserna på norra sidan om Mälaren hafva på långt när icke en så aristokratisk prägel som Södermanland. I 
Upland, omfattande både Upsala län och Boslagen eller den del, som hörer till Stockholms län, ut-gör den 
privilegierade jorden 46V* % oeh i Westm&nl&nd 17*4 % af hemmantalet. Man träffar ookså har hvarken så 
stora egendomar eller så hopade på ett ringa antal egares hinder som i Södermanland. Deremot aro i de förra 
landskapen, ooh egentligen i de Målaren närmare tillgränsande trakterna, hemmanen till areal särdeles små. 



hvarigenom naturligtvis alla efter hemmantalet beräknade utskyl-der tynga så myoket mera. Upland ooh West» 
maniana utgöra tillsammans 153V2 qvadrat-mil, Södermanland 75. Folkmängden i de förra uppgår - till 290,000 
eller betydligt mer än dubbelt mot i Södermanland. Hvad produktionen angår - , så uppgår den af spanmål till mer 
än 800,000 tar *), lemnande ett öfver» skott, utöfver hvad för befolkningens eget behor åtgår, af minst 100,000 
tar - , nvilka utgöra föremål för forsling. 

I afseende på öfriga näringar utfaller jämförelsen på ett för de norra Mälarprovinseraa ännu fördelaktigare sätt. 
då det är - bekant, att der drifves en ganska betydlig bergsrörelse, hvars produkter för år - 1855 uppgif-vas i 
femårsberättelserna, ooh ensamt i Vestmanland uppgick till mera än 90,000 skeppund stång- ooh manufakturjera, 
obe» räknadt tillverkningen af silfver, noppar - , messing ooh blyerts. Städerna i dessa provinser hafva dessutom i 
betydenhet ehuru * i 

*) Enligt fem&rsberlttelsenia utgjorde den år 1855, 

i Upsala lån 364,320, i Weatmanland 293353, summa 662373 t.r, hvartill ko mm er för den del af Upland, som 
tillhör Stockholms lån, 160,000, summa 822,673 ter.ej i antal em sådan öfvervigt, att de säkerli-gen hafva flere 
gånger större handel och rörelse. Derigenom att, i motsats till Södermanland, Westmanland ooh den del af Up¬ 
land, som tillgränsar en jernvägslinie i den riktning, jernvägskomitén föreslagit, icke hafva mera än på en sida 
tillfälle till sjökommunikation, blifver jernvägens område på den inre eller öfre sidan af en större utsträckning, än 
fallet kan blifva i Södermanland, ooh således tillförseln af trafik från detta håll så mycket större. Man har - gjort 
närbelägenheten af denna bana till Mälaren till ett argument emot densamma och i sina yttranden i detta ämne 
talar - man om henne såsom följande Mälarens strand. Förhållandet är - emellertid, att af de 98 socknar, som ifrån 
Stockholm till Köping omgifva banan inom ett afstånd af 2 mil å ömse sidor, 43 äro belägna på södra sidan, eller 
mellan banan ooh Mälaren; hvartill komma ytterligare 4 eller 3, hvilka ligga utom det antagna området af 2 mil 
från banan. 

När man nu känner, att hufvudstaden till den ojemförligen drygaste delen förses ifrån de norra Mälaretrakterna 
med sina flesta lifs-förnödenheter, ooh man beräknar, hvilken ofantlig myokenhet deraf erfordras för en 
befolkning af 100,000 personer, bör man kunna inse, hvilken ansenlig forslingsrörelse sådant medforer oeh 
föranleder. Hvar ooh en, tom rest genom både de norra Mälareprovinserna ooh Södermanland, kan också ioke 
samvets-enligt förneka den stora öfverlägsenheten, de förstnämde provinserna i detta hänseende egahvaraf d«n 
enkla slutsats iok» bör vara frir att draga, det deo inkomst, som for »n jern-vig i denna riktning kan vara att 
påräkna, måst» blifva genom provinsernas egen rörelse ensamt långt betydligare an for en jernvag genom 
Södermanland. 

Hvad åter beträffar den tillökning uti rörelse, aom härleder sig frän banornas fortsättande genom andra provinser, 
så torde det förhållandet böra tjena till ledning for omdömet, att banan på norra sidan frän Stookholm till Hjulö 
har inom sitt område af 2 mil å ömse sidor en befolkning af 200,000 personer, under det banan på södra sidan 
blott har omkring 120,000; att den förra banans omförmälda område innefattar öfver 6 ( - 00 hemman, under det 
den andra hur inom sitt allenast omkring 3200; att dessa hemmans egare aro på norra sidan, vid pass 2000 flera 
än på södra sidan, hvilket kan af taxeringslängderna inhämtas; samt att städerna å norra sidan hafva en åtta 
gånger större folkmängd, än de till banans område söder om Mälaren hörande; ooh då härtill kommer, att den 
stora rörelsen från de vestra orterna af ålder tagit den norra riktningen, hvari det gifves mångfaldiga anledningar, 
att någon väsentlig förändring ioke kan af en bana ge» nonom Södermanland förorsakas, måste man hafva 
tillslutit sitt öra ooh sinne för alla skäl eller vara alldeles förblindad, för att ioke finna, det en bana norr om 
Mälaren, i den riktning här är i fråga, har en mångdubbelt mera lofvande utsigt för sig till inkomst än en bana» 
ledd genom Södermanland till Hjulö«Don af jernvägskomitén i an olyoklig stand såsom grundsats framitälda 
åsigt, att stambanorna ovilkorligen böra anläggas i det inre af landet, och skilda från segellederna, har, på 
Öfverste Eriosons auktoritet, blifvit hoe ardelningen en fix idé, till hvilken den oupphörligen återkommen Att har 
ftillständigt och ovedersägligen ådagalägga, huru falsk nämde idé ar, tjenar till ingenting. Det har förut mer än en 
gång redan skett, utan att sådant förmått verka på afdelningens majoritet. Vi kunna emellertid ioke afhålla oss 



ifrån att ännu en gång fästa uppmärksamheten på den uppfattning, som andra länders regeringar ega ar denna 
fråga, helst den praktiska erfarenheten i afseende pä järnvägsanläggningar der ioke är ny, och föredömet därifrån 
således med skäl kan anses förtjänt af efterföljd. Vi ha redan förut erinrat, huru jernvägar blifvit anlagda eller äro 
under anläggning utefter flera bland Europas förnämsta segelbara floder, såsom Rhen, Donau, Maas, Seine A 
Loire, Rhöne o. s. v. De senaste tidningarne från utlandet förmäla nu, att Monitören för den 11 dennes meddelar 
ett dekret, som innehåller franska regeringens stadganden rörande det jernvägsnät, som skall anläggas i Algeriet, 
och enligt hvilket dekret detta nät kommer att utgöras af en utmed haten löpande stambana A från Algier till 
Eonstantineh och från Algier till Oran, samt bibanor till öfriga af koloniens hamnar. Man har således der, långt 
ifrån att, såsom öfverste Erio-son och nksgäldsafdelningen vilja, sky kusten af ett segelbart vatten, tvärtom låtit 
stamba-nan följa den efter, »utsått för taflan med en snabb ooh beqväm sjötrafik», för hvilken vårt statsutskotts 
nksgäldsafdelning hyser en al oofvervinnelig förskräckelse. Minne vira stats-man hafva mara insigt i saken an 
Frankrikes, ooh minne öfverste Ericson, aom ioke längre än under de tvi aenaate iren befattat sig med jernvägar 
ooh deras bygnadssätt, har en rikare ooh säkrare erfarenhet i detta ämne än de ingeniörer, efter hvilkaa planer det 
ifråga-varande jernväganätet i Algeriet blifvit upp» gjordt? 

Hvad eljest den der taflan med vatten kommunikationerna angår, aom man i vårt land med s& myoken omsorg 
vill undvika, borde det, sisom oas synes, kunna utan svårighet inses, att frihet aerifrån ioke i ooh för mg innebär 
något bevis för den ena jemvägsliniens företräde fr a mfor den andra. Ty oafsedt den i alla delar af Europa ooh 
Nordamerika, hvar-est jernvägar Unnas, mångfaldigt bekräftade erfarenheten, att dessa båda 
kommunikationsmedel ömsesidigt understödja ooh befordra hvarandra, är det klart, att den relativa inkomsten för 
en järnväg beror ioke p& desa aflägsenhet ifrån eller närhet intill ett segelbart vatten, utan på den myckenhet 
varor ooh menniskor, som den kan hafva att forsla. Följaktligen om en bana. hvilken löper i grannskapet af en 
segelled, har i hänseende till den omgifvande ortens produktionsförmåga större utsigt till trafik, än en annan, 
hvars !**• man vill beatimma aflageet från vatten-kommnnikationerna, kan valet mellan deeaa idika riktningar 
ioke förnuftigtvia van tvif-velaktigt ooh mist* ofelbart «11 ut tiU dan förstnämdas förmån, helst om äfven dertill 
kommer, ett den blifver billigare både att anlägga ooh underhålla, såsom fallet Sr med den nenr om Mälaren 
ifrågasatta banan, jämförd med banan genom Södermanland. 

Det är ookså en stor förvillelse, att en sjöled kan göra en jernväg umbärlig, helst i ett land med ofta sex månaders 
långa vintrar. Särdeles Sr, med tillämpning på banan norr om Mälaren, ett sådant antagande oriktigt samt bevisar, 
att man ioke tänkt sig in i förhållandena. På hela sträokan från Stockholm till Köping finnas ioke mer än sex 
punkter, hvarifrån en sjökommunikation med beräkning på varutransport underhållas genom ångfartyg. Längden 
af dessa punkters kortaste afitånd från hvarandra är, med ett enda undantag, öfver 3 mil. Häremot har en jernväg, 
hvil-ken löper genom ett tätt befolkadt ooh väl odladt landskap, stationer på hvarje mil, stundom, der behofvet så 
fordrar, äfven på kortare afstånd från hvarandra. Hvad beqväm-lighet detta skänker åt trafiken, jemfördtmed 
ångbåts farten, behöfver ioke mer Snpåpekas; ooh då alla de produkter, hvilka utgöra föremål för den dagliga 
torghandeln i städerna, blott undantagsvis ooh endast i obetydlig mängd begagna ångfartygen, lider det intet 
tvifvel, att jernvägen inom kort skall tillegna sig så godtsom uteslutande forslingen af dessa varor, hvilka i 
myckenhet vida örvergå hvad man i allmänhet föreställer sig. Blott den simpla artikeln mjölk ooh grädde för 
hufvud-stadens dagliga behof skulle gifva eniätt be-tydlig trafik it järnvägen. Tillförseln deraf ar nu inskränkt till 
hrad det närmaste grannskapet kan producera, och priset pft varan till följd deraf högt, men aå genom järnvägen 
handelsområdet s& ojemförligen vidgas ooh ladugårdarna pi flera mils afstånd så att »äga förflyttas till ajelfva 
stadsporten, är det tydligt, både att tillförselns qvantitet skall mer än fördubblas och på samma gång priset falla, 
jemte det konsumtionen stiger. Beräknar man nu för hufvudstadens 100,000 invånare dagligen i medeltal ett 
qvarter mjölk och grädde på personen, så gör detta mer än 1* A 000 kannor om dagen, ooh då deraf minst */k kan 
antagas ko mma från den trakt, som af jernvägen skulle genomskäras, torde ensamt för hufvudstadens behof vid 
pass 7000 kannor mjölk om dagen möjligen komma att forslas å denna bana kortare eller längre »tycke. Men en 
kanna mjölk väger 6 skålp., och således skulle vigten af endast denna obetydliga artikel uppgå för året till 
153 A 300 centner eller 38,325 skeppund viktualievigt; hvaraf man kan döma till betydenheten af den trafik med 



landtmannavaror, som närheten sf i synnerhet en stor stad föranleder, äfven-som man, då dessa varor till en högst 
ringa del äro föremål för sjötransport, kan lätt inse grundlösheten af den förest&lningen, att jera-vägen skulle, på 
sätt afdelningen förmenar, »sedan den gått förbi Frövi, samt Mälarens hamnplatser Arboga, Köping ooh 
Westerås, under 7 månader af året, utsatt för täflan med en beqväm och snabb sjötrafik, efter all sannolikhet 
komma att lemna en högst obetyd-lig inkomst» Denna inkomst ml emellertid birfra större eller mindre; gifvet Sr 
dook att till följd af den så ansenligt större tillgängen på b&de folk ooh produkter, som de norra 
malareprovinserna förete, i jemfordse med Södermanland, öfvervigten i fråga om inkomst i alla fall måste blirva 
på den jem-vägs sida, som af förstnamde provinser orn- 

Vi hafva hittills betraktat de båda jern-vSgssträckningaroe isolerade ooh utan sammanhang med de i öfrigt 
föreslagna stam« eller bibanorna. För jämförelsens ftillstän-dighet är - det, såsom vi förut angifvit, Sfven af nöden 
att undersöka, hvad tillökning i trafik den ena eller andra banan kan rimligen erhålla genom förbindelsen med 
ifrågavarande sidobanor. 

Det Sr beräknadt, att vid Katrineholm skall utgå i sydlig riktning en bana till Norrköping oon vidare genom 
Östergötland fortsSttas tifl Småland, der den sammanträffar med den s. k. »södra» stambanan från Malmö mot 
Jönköping. Riksgäldsafdelnin gen, som naturligtvis gör allt för att förgylla utsigterna för sm favoritbana, lofvar 
afven, såsom begripligt är - , en högst betydande trafik tillförsel till densamma ifrån »östra sambanan». Det Sr 
således angeläget att tillse, hvad grunder i verkligheten gifvas för nämde afdelningens förutsättning, hvilken, 
likasom allt annat i detta utlåtande, saknar - hvaije tillstymmelse till en > på fakta hvilande bevisning. 

Då man torde kunna komina öfverens der-om, att jemvSgstrafiken har - att göra med nå-fot reelare än önskningar 
ooh hugskott, blir Sr såsom annorstSdes säkrast att anstSUa en förslagsberäkning öfver den qvantitet varor ooh 
det antal passagerare, som med sannolikhet kan antagas blifva att forsla å jernvägen mellan Norrköping ooh 
Katrineholm samt tvärtom. 

För att kunna uppgöra en sådan beräkning, måste man ihågkomma, att transporten af varor beror på förhållandet 
emellan priset å af-sändnings- ooh mottagningsorten, ty om priset ioke ar - sådant å senare stället, att skilna-den ej 
allenast betäcker kostnaden för transporten, utan afven lemnar ett Öfverskott såsom ersättning för besvär - ooh risk 
samt skälig vinst, bin - den naturliga följden, att någon försändning af en sådan vara ioke kommer i fråga. 

De produkter Östergötland frambringar äro egentligen endast jordbruksalster samt fabriksvaror från Norrköping. 
Att taga i beräkning något särdeles tillskott af trafik från Småland ooh Skåne, annat än af smör ooh ost samt 
boskap från förstnämde landskap, förbjuder vägens längd ooh den i följd deraf höga fors-lingskostnaden. 
Gemenligen förhålla sig spanmålspriserna i hufvudstaden ooh Östergötlands städer särdeles Norrköping så, att de 
äro, likasom i år - , till ooh med lägre i hufvudstaden, utan att likväl prisskilnaden på ena eller andra stället är 
tillräokligt stor, att föranleda någon spekulation i vanliga förförhållanden åt någotdera hållet Förutsatt det 
bestämmelserna uti den för statens jern-vägar nu gällande trafiktaxa skulle ko mm a att i framtiden ega tillämpning 
å här - ifråga-« 

varande jernvägslinier, aknlle nämligen pris-skilnaden behöfva uppg& till omkring 3 rdr rmt tunnan for att blott 
betacka transportkostnaden mellan Stookholm och Norrköping. Man torde af detta kunna draga den tämligen 
gifna slutsatsen, att endast i ytterst sällsynta undantagsfall n&gon försändning af spanmäl från Östergötland ä den 
vestra stambanan kan komma att ega rum. Vår - uppgift i detta hänseende är ganska lätt att kontrollera. Spanmäl af 
alla slag kostar - i frakt å jernvä-gen 8 skillingar bko eller 25 öre riksmynt 

Ser mil for ett skeppund. Af de ädlare sä-esslagen, hvete, råg ooh kom, kunna ioke fullt 11/2 tunna beräknas & 
sktt, men naturligtvis af hafre 2 tunnor. Afståndet mellan Norrköping ooh Stookholm utefter jernvägen skulle 
blifva 17 mil, ooh således ett skeppund spanmäl kosta i frakt dessa städer emellan ända till 2 rdr 40 sk. bko eller 
4 rdr 25 öre riksmynt. 

Men om ioke spanmäl kan blifva i öremil för forsling i den östra stambanan i riktningen till eller fr>n den vestra, 
så återstår - att utreda, hvad trafik som kan möjligen blifva att hämta al' ladugirdsalstrcn smör, ost, kött, fläsk, talg, 



hudar äfvensom lefvande kreatur. Hvad vittnar dä i afseende på Östergötland K. Majrtg befallningshafvande i 
dess sista femårsberättelse om produktionen af dessa art ik lar? A sidan 13 läses i fråga om boskapsskötseln: 
»Endast inom Ydre härad, hvars vidsträckta betesmarker härtill lemna tillfälle, kan den ännu anses som 
hufvudnäring, hvare-mot öfriga delar af länet ej uppföda kreaturtill ett för det egna behofvet tillräckligt antal 
eller i allmänhet af sina ladugårdar hafva den afkastning% att de i landthushdllningen kunnat hetroklas såsom 
hufvudsaka; h vil ket förhållande, tå länge det icke väsentligen förändrats, n&turligen innebär, att vtaf viktualier 
någon qvantitet af egentlig betydenhet, i förhållande till en järnvägstrafik, icke kan vara att Vänta till forslin g A 
den här ifrågavarande banan, iå vidt det skulle vara af Östergötlands produkten. Att åter Småland kan i någon 
väsentlig mån lemna bidrag till nämde trafik, förekommer lika tvifvelaktigt på grund af femårsberättelsernas 
skildring utaf boskapsskötselns tillstånd äfven inom de småländska länen; hvadan den vigtigaste delen af denna 
trafik väl torde blifva med lefvande kreatur, ooh egentligen oxar for hufvudstadens slagt-behof; hvilket dook ioke 
kan gifva så synnerligt många tusen riksdalers inkomst. 

Hvad slutligen angår forslingen af Norrköpings fabriksvaror, så, om äfven hela produktionen deraf tages till 
grund för beräkningen, utfaller det sannolika resultatet i bästa fall på följande sätt. 

Hela tillverkningen af kläden, korderoj m. to. uppgick 1855, enligt kommerskollegii berättelse om fabrikernas 
ooh manufakturernas ställning nämde år, till 1,155,727 alnar. Deraf antages hälften att antingen afsättas i 
Stookholm eller ook öfver Stockholm försändas till andra orter inom landet. Som dook kostnaden for 
järnvägstransport ioke kan' blifva så billig som sjölägenhet, ooh Norrköpings ångbåtar äro de, hvilka längst 
förblifva i yerk-samhet om hösten, vanligen till inemot jultiden, kan någon försändning af dessa fabrikater & 
jernväg ioke beräknas annat än nnder vintertiden, d. v. s. under högst 5 månader af året. Ofvannämde 1,155,727 
alnar gifva sålunda åt järnvägen att transportera endast i rundt tal 240,000 alnar, hvaraf, dl en aln kläde öf- 
verhufvud väger % skålpund, vigten utgör allenast 450 skeppund, som åt vestra stambanan skulle, efter en frakt 
af 16 sk. bko sk& pr mil, bereda en inkomst af 2812 rdr 50 örermt. 

Man kan häraf se, till hvilka obetydliga dimensioner det verkliga innehållet af riksgälds-afdelningens bålstora 
fraser om den blifvande trafiken vid närmare betraktande sammankrympa; ooh då klädesflabrikationen är den 
ojemforligen ansenligaste både i vigt ooh värde bland Norrköpings alla fabrikstillverkningar, är det öfverflödigt 
att anställa någon vidare beräkning öfver det belopp, hvarmed de samtliga kunde höja inkomsten å den bana 
afdelningen förordar under benämning af »vestra stambanan». Att det blifver högst obetydligt, är i ögonen 
fallande, äfven utan vidare bevisning. För en så i sanning futtig trafik är kostnaden af en järnvägsanläggning 
verkligen allt för dryg; ooh den summa, som en sådan anläggning erfordrar, kan verkligen klokare ooh bättre 
användas. 

Hvad det tillskott i trafik beträffar, som jernvägen norr om Mälaren skulle erhålla genom en bibana hån Siljan 
ned till Westerås, så är det vanskligt att i siffror beräkna betydenheten deraf eller af de varor, som skulle ko mm a 
att forslas från Westerås åt östra el-ler vestra tidan, efter att hafva nedkommit till stambanan. Men di de högst 
betydliga qvantiteter af köpmansgods, hvilka hafva mn marknad i de norra Mälareprovinternät öfre trakter 
äfvensom i Dalarne, »kulle till en väsentlig del komma att tåtom hittills expedierat frän Wetteråa, ar det ganska 
sannolikt, att vestra stambanan ioke skulle blifva lottlös vid deras transporterande, vare tig från Stockholm eller 
öfver Örebro frän Göteborg. Utbytet af koppartillverkningen skulle ook kunna rimligen antagas ko mm a att i 
någon mån öka trafiken, likasom en ej obetydlig mängd spanm&l för de öfre orternas behof skulle komma att till 
kortare eller längre väg-sträokor forslat i stambanan för att sedermera i bibanan uppnå sin slutliga 
bestämmelseort De varuqvantiteter, som härvid skulle ko mma att frln oeh till bibanan framgå å stambanan, 
kunna i anseende till både mängd oeh beskaffenhet ioke annat än uppskattas till ej blott lika myoket, utan ännu 
mera, än hvad som från östra stambanan skulle ko mm a in på banan genom Södermanland eller tvärtom Mn 
denna senare ko mma in på den förra. 

I båda hänseenden — betraktad i ooh för sig ooh i sin förbindelse med östra stambanan — visar sig sålunda den 
föreslagna jernvägén genom Södermanland betydligt underlägsen aen bana, som jernvägskomitén föreslagit att 



ledas norr om Mälaren; ooh då denna senare, enligt beräkningar, hvilka ega ganska myo-ken antaglighet, synes 
kunna ej blott inbringa hvad som erfordras till trafikens underhållande derå, utan äfven ett ej obetydligt belopp 
der-Utöfver, bord« ur b&d« statsekonomiska ooh finansiella grunder företrädet hoe deneamma kunna anses 
fullkomligen g fvet. 

Det »inflytande» — för att nyttja riksgäld«-afdelningem förut oiterade ord — »som den lifligast omtvistade 
frågan, eller den om ve-stra stambanans anläggning norr eller söder om Mälaren, måste ega på hela jernbansyste- 
met», har föranledt oss, att så omständligt, som vi gjort, skärskåda da »skäl», hvilka riksgäldsafdelningen ansett 
»i alla hänseenden tillfyllestgörande för sin tillstyrkan, attvestra stambanan lägges söder om Mälaren», Myoket 
skulle dertill ännu ytterligare kunna tilläggas; men vi föreställa oss, att det redan sagda skall vara tillfyllest att 
bringa den »omtvistade frågan» i sin rätta dager, och vi skola alltså nu följa afdelningen vidare och betrakta 
förhållandet m«d den föreslagna så kallade norra stambanan. 

Vi hafva redan anmärkt, hurusom afdelningen låtit komma sig till last samma fel, som ofverste Ericson först 
begått ooh Kongl. Maj :t i sin proposition derefter obesedt upprepat i fråga om den genom vestra stambanans 
ledande genom Södermanland uppkommande s. k. besparing i längd ooh kostnad för statens jemvägsbygnader. 
Denna besparing utgjorde ett bland de der »tillfyllestgörande skälen» för afdelningens tillstyrkan, hvarom talas 
sid» 54. Såsom ett bland de många bevis detta utlåtande så ymnigt företer på motsägelser, bristande följdriktighet 
och saknad hågkomst af hvad redan blifvit yttradt, må här tilläggas, att å sidan 50 läses följande:»I fråga om den 
inverkan på sammanlagda längden af statens jerny&gsanl&ggniiig&r, vestra stambanans ledning norr eller söder 
om Milaren kommer att medföra, anser sig utskottet, som &fven åt detta förhållande egnat sin uppmärksamhet 
(I), böra upplysningsvis erinra, att genom de norra jernvigslinier-nas utdragning från Upsala och Frövi 
uppkommer n&stan samma vågl&ngd för statens jernrigsbygna-der, om nämde stambana Iftgges på M&lrrens 
södra sida, som genom utförande af de utaf jernvigskomi-tén föreslagna jernv&gslinier på hvar sin sida af denna 
sjö och Hjelmaren.» 

Nu var tåledet den 4 tidor förut tå itolt framhållna besparingen af 12% mil etc. försvunnen, ooh med skäl, då 
afaelningen kunnat »upplysningsvis erinra», att ifrån Stockholm till Hjulö genom Södermanland är 22% mil och 
från Stockholm öfver Upsala, Sala och Frövi till Örebro 25 mil, tillhopa 47% mil, under det att efter 
jernvägskomiténs förslag banan från Stockholm norr om Mälaren till Hjulö endast är 26 mil, från Stookholm till 
Katrineholm 12% ooh från Katrineholm till Örebro 62/3 mil, tillhopa 45% mil, 101% 1 mil för Köping-Hult- 
banan inberäknade. Den erinran, tom i ofvannämde hänseende gjorts å tidan 50, hindrar emellertid af del ningen 
icke att några sidor längre fram (sid. 55), enligt det kända: »On revient toujours å ses premiers amours», yttra, att 
genom antagandet af den af utskottet tillstyrkta riktningen för vestra stambanan genast efter dess utgång från 
hufvudstaden, besparas för staten bygnadskost-naderna för ej mindre hela vägsträckan mellan Stockholm och 
Katrineholm i Södermanland, än för jemvägsanläggmngen från Katrineholm tiUNerike» — i sanning ett trolleri, 
värdigt af» delningens celebra majoritet. 

För vanligt människoförstånd gifves det eljest blott en enda utväg att bespara kostnaden för hvad bygnad det 
vara må, och detta år genom att icke fåretaga den, hvilket ook i vår tanka är hvad man här för närvarande gjorde 
klokast uti att beslnta sig tilF Då man utgår från den grundsatsen, att stambanorna böra till en början inskränkas 
till så ringa antal, som möjligt och till dem, »hvilka medföra det tidigaste och säkraste gagnet», vore det i sanning 
ändamålsenligast i båda dessa hänseenden att icke företaga någon jern-vägsanläggning mellan Stockholm och 
Katrineholm samt från sistnämde punkt till Nerike, utan i dess ställe låta den östra stambanan framgå, i den 
riktning jernvägskomitén föreslagit från Norrköping öfver Q viok sund till Wendle på vestra stambanan, samt 
uppmuntra den enskilta företagsamheten att vidare fortsätta jernvägsanlaggningen förbi Sala och He-demora upp 
mot Siljan. Genom en sådan riktning af jernvägsanläggningarne skulle på samma gång en besparing i utgift 
vinnas och provinsernas sanna intresse bäst befordras. Södermanland och Östergötland finge visserligen 
härigenom en något förlängd väg till Stockholm, men olägenheten deraf förminskades genom tillfället att vid 
Qvioksund finna sjölägenhet, så länge segelleden är öppen; och under den tid vattenkommunikationema äro 
stängda, hvilket just inträffar på den del af året, då landtmannen efter slutad tröskning afsätter sin spanmål 



äfvensom sina gödkreatur, fingc såväl Södermanland som Östergötland genom banan till Dalarae en vida 
förmånligare marknad åt sig öppnad, än om de skulle hafva hufvudstaden till sin så godt som enda afsattningsort 
Denna vinst skulle mer än uppväga det menliga af en ökad våglängd till Stockholm, hvaraf olägenheten 
egentligen är känbar for den resande och endast under den tid af året, då ångbåtsfarten hy i lar. 

»Den norra banans af K.M:t godkända ledning från Stockholm öster om Sigtunafjerden i nästan rak linie till 
Upsala, ooh derifrån till Sala samt förening med Dala-Gefle-järnvägen synes vara denna banas mest 
ändamålsenliga riktning», säger afdelningen, och har deri ofelbart rätt, så vida ändamålet är motverkandet af 
vestra stambanans ledande norr om Mälaren. Men »att med afseende å trafiken inom de på kommunikationer 
vanlottade norra orterna» denna riktning skulle vara i någon mån ändamålsenlig, näste bestridas af h var och en, 
som känner de här ifrågavarande orternas såväl näringsförhållanden och odling, som deras af natur och gammal 
vana utstakade kommunikationsleder; hvilket allt synes vara afdelningen fullkomligen obekant. 

Afdelningen kallar Upland, Westmanland ooh Dalarne för »norra orterna» ooh »norra landskapen». Är detta 
uppsåtligt, för att der-med förvirra begreppen, eller är det af okunnighet? I alla tider har eljest med norra orterna, 
rikets norra eller nordliga landskap for-ståtts den ofvan eller norr om Dalelfven belägna delen af riket, af den 
riktiga ooh full-komligen naturliga anledning, att benämnin-gen hanfört aig till laget af rikets hufvudstad ooh den 
provins, inom hvilken denna hufvudstad ursprungligen var ooh till sin större del ännu är belägen, eller till de 
gamla »falkländerna», UplancL När man vill kalla en jern-väg, som till sin hufvudsakliga sträckning ligger i 
öster och vester, för norra stambanan, är sådant en fullkomlig förvridning af begreppen, alldeles motsvarande den 
att kalla en bana, som från hufvudstaden har sinriktning åt sl der, för vestra stambanan. Afdel-ningen kan 
försvara sig dermed, att dessa benämningar äro gifna af E. M:t, i enlighet med öfverste Ericsons förslag; men 
detta hjel-per eller förändrar ioke saken, hvars riktighet eller oriktighet beror pä en högre auktoritet än både K. 
M:ts ooh Öfverste Erio-sons, hvilken auktoritet afdelningen ioke klanderfritt får hafva vägrat sin lydnad. Men 
hade provinserna fått behålla sina rätta väderstreoksbenämningar, så skulle det hafva vaiit så mycket skarpare 
stiokande i ögat, att den bana, n skulle genomgå Westmanland A icke skulle blifva den vestra stambanan, den som 
genomgåi' Södermanland ioke blifva den södra. Uti jernvägskomiténs förslag hade banorna sina rätta ooh 
naturliga benämningar, men dessa måste vikafor — öfverste Erioson ooh petitionärerna från Södermanland. Det 
går emellertid ioke lika lätt att förändra rörelsens gång i ett land som att byta bort namn; ooh man måste verkligen 
vara obekant med naturen af statsorganismen i allmänhet äfvensom med uppkomsten af detnu varande svenska 
samhället, for att ho förhållanden, hvilka danats ooh utveoklat sig under sekler, att ej säga årtusenden, kunna 
förändras med ett penndrag af godtyoket. Likasom ursprungligen hvarje landskap utgjorde ett sjelfständigt, slutet 
helt for sig, medegen författning, lagstiftning ooh styrelse, så äro ännu i dag ooh komma utan tvifvel äfven 
hädanefter vira landskap att bilda särskilta, underordnade organismer af statskroppen med bibehållande i det 
väsentliga af samma skaplynne, som natur ooh häfd från fordom utpräglat. Men dermed följer ook, att rörelsen 
kommer fortfarande att rikta sig hufvudsak-ligen åt samma led som af ålder, nemligen till landskapens egna 
medelpunkter ooh naturliga handelsplatser, jemte det en mindre del tager sin riktning till landets gemensamma 
medelpunkt, hufvudstaden. Förbiser man detta vid bestämmandet af riktningen för statens stambanor, så förbryter 
man sig mot naturen ooh dess lagar, hvilket aldrig sker straff-löst. Att vilja leda rörelsen i Westmanland till Sala, 
i stället för Westerås, ooh från Sala till Frövi, i stället för utefter den gamla vägen genom Kö'.*;g, är således lika 
dåraktigt som vanmäkigt, ooh kan ioke sluta med annat än förlust för den, som vågar försöket. Samma utgång är 
äfven att förutse, om man efter öfverste Eriosons förslag vill leda en bana från Sala till midten af Fahlu-Gefie- 
vägen, i stället att följa den led, som rörelse ooh odling af ålder tagit i nordvästlig riktning upp åt Dalarne. En 
sådan plan må vara beräknad på att gynna Gefle-Dalajernvägensbolag och såmedelst fånga anhängare, un 

till landskapets högsta fordel och rikets nytta kan den omöjligen leds. Det är ooksä en verklig parodi, a& 
afdelningen talar om de under namn af norra stambanan föreslagna, i olika riktningar gående bansträckor såsom 
»lämpade efter rörelsens behof* och »mest ändamålsenliga med afseende på trafiken inom de på 
kommunikationer vanlottade norra orterna», eller säger dessa orter »for tillgodogörandet af tina naturliga 
näringstillfällen och afsättandet af sina från så väl bergs- som jordbruket och boskapsskötseln hämtade produkter 



vara i högsta behof af lättade förbindelser med hufvudstaden samt rikets vestra och sydligare delar». 
Riksgäldsafdelningens majoritet inser då ioke, att för de här ifrågavarande orterna, likasom för hvarje ort i 
gemen, det fördelaktigaste är att hafva inom sig sjelf, således närbelägna, afsättningsplatser för sina produkter, 
ooh att det följaktligen bör vara målet för en rätt statskonst att befordra uppkomsten af stora städer i landsorterna, 
ioke att söka draga all rörelse till hufvudstaden ooh dymedelst motverka provinsstädernas iör-kofran, eller 
förqväfva dem. Wester&s med t. ex. 30,000 invånare skulle ofelbart for hela orten vara af mera nytta, än 
Stockholm med 300,000. 

Hvad utförbarheten af de vester ooh norrut från Sala föreslagna jernvägame i de uti öfver-ste Ericsons 
betänkande angifne riktningar beträffar, yttrar afdelningen, att utskottet anser sig böra meddela den utskottet 
särskilt lem-nade upplysning, att, enligt hvad som visatmg vid undersökningar, som blifvit anstälda efter 
aflåtandet af E. M:ta proposition i ämnet, n&gra lokala hinder och olägenheter ioke förekomma emot dessa 
jernvägsanläggningars verkställande; hvarföre utskottet anser, att rikets ständer, fastän de anbefalda detaljritnin- 
garne for nyssnämde jernvägtanläggningar ioke hunnit fullbordas, likväl böra godkänna ifrågavarande 
jernvägsliniers af E. M:t föreslagna hufvudsakliga riktning från Sala mot norr ooh sydvest. Vi föranl&tas häraf 
till den naturliga frågan: af hvem har den här omförmälde särskilts upplysningen blifvit lemnad? I en sak som 
denna är aet mer än eljest angeläget, att en man står bakom ordet; och d& Eongl. Maj:ts proposition afläts den 28 
sistl. November, samt afdelningens förslag till betänkande, hvari den anförda tiraden förekommer, var färdigt i 
slutet af förlidne Mars månad, men årstiden mellan dessa båda tidpunkter ioke tillåtit några undersökningars 
utförande, åtminstone ioke några fullständiga ooh af värde, samt vi tro oss äfven med tämlig säkerhet kanna att 
sådane ioke heller ännu skett, förekommer det nog dristigt att i en fråga, som gäller många millioner, komma 
fram med dylika uppgifter ooh på dem vilja grunda ett rikets ständers beslut. 

Till stöd för sitt tillstyrkande anförer af-delningen slutligen följande: 

»Då, vid bestammandet af stambanornas riktning, de i krigstider uppkommande förhållanden ingalunda få 
förbises, har Utskottet, såsom ytterligare skål för norra stambanans ledning l&ngre in uti landet, ansett sig böra 
tillägga en erinran emot lämpligheten i mi-lit&riskt hånseende att anlägga en sådan bana sånära östersjökusten, 
aom komitén förslagit i afseende på denna banat Offergång öfver och framdragning norr om Dalelfven, från 
Upsala rakt på Gefle; helst stridskrafterna från rikets norra landskaper genom banans i detta l&ge lättare 
förstöring skulle kunna afstångas från hnfvodstadens och kringliggande orters försvar.» 

För att kunna rätt förstå detta, erfordras att veta, hvad afdelningen här på stället menar med »rikets norra 
landskaper». Skall dermed förstås de efter vanligt begrepp »norra», d. v. s. provinserna norr om Dalelfven, så 
torde, i händelse af ett anfall från öster, knnna antagas, att deras stridskrafter behöf-vas till skyddande af 
provinserna sjelfva,ooh att följaktligen deras »afstängande från huf-vudstadens och kringliggande provinsers 
försvars är af foga betydenhet, enär under dylika förhållanden dessa trupper icke för sådant ändamål lära 
påräknas. Menas åter, efter af-delningens förut an märkta nyuppfunna terminologi, regementena och beväringen i 
rån Upland, Westm&nland och Dalarne, så är påtagligt, att om vestra stambanan får den riktning, jernvags- 
komitén föreslagit, och norra stambanan, utgående från Giresta eller någon punkt der-omkiing, ledes öfver 
Upsala till Gefle, samt deijemte en bana bygges, vare sig af staten eller enskilta, från Westerås till Siljan, dessa 
trupper med största trygghet och jemväl mera skyndsamhet kunna bringas till hufvudstaden och dess granskap, 
än om jernvägarne inom sistnämde 3:ne landskap skulle få de sträckningar, som af öfverste Ericson föreslagits 
och af K. M:t godkänts. I öfrigt lärer val ett anfall icke kunna ske så oförtänkt, att juregementena hinna samlat 
och, åtminstone kompanivis, uppnå närmaste jernvägsstation tillräckligen tiaigt for att inträffa i Stockholm, 
innan fienden skulle hinna förstöra j em vägen, en fara, för hvilken det emellertid synes, som den genom 
Södermanland tillämnade banan skulle vara vida mera utsatt under sträckan ända från Stockholm till trakten af 
Pilkrog. Det talas om, att förskansningar skola vara tillämnade att uppföras der i trakten, ooh sannolikt syfta på 
något sådant de å sidan 52 förekommande mystiska orden, att, »då banan egentligen endast på en punkt, eller i 
närheten af Södertelje, torde vara lättare åtkomlig för en från östra kusten i landet inträngande fiende, synas 
ändamålsenliga anstalter till både banans ooh hufvudstadens skyddande utan någon större uppoffring eller 



försvars-kraftemas splittring kunna derstädes vidtagas». Men i sådant fall kunna äfven »ändamålsenliga 
anstalter» till norra banans skyddande »vid dess öfvergång öfver och framdragning norr om Dalelfven rakt på 
Gefle», vidtagas; och blifva fästningsbygnader nödiga för Sö-dermanlands-banans försvar, böra väl kostnaderna 
för deras anläggande äfven påföras denna bana, utan hvilken samma kostnader ioke komme i fråga. Med huru 
många millioner kommer detta att öka statens utgift för vestra stambanans ledande söder om Malaren ? 

Vi hafva vid vår behandling af jernvägs-frågan betraktat de ifrågasatta stambanorna egentligen och så godt som 
uteslutande från finansiel ooh nationalekonomisk synpunkt, emedan jernvägar, antingen de utföras af sta-ten eller 
enskilte, äro industrianläggningar, ooh m&ste följaktligen betraktas, i likhet med andra sådana, i deras inverkan 
på national* välmågan. Huru litet afseendet på sådana grunder galler för statsutskottets val sammanhållna 
majoritet, visar den utgång, som frågan om vestra stambanans ledande norr eller söder om Mälaren erhöll inom 
detta utskott. Vi kunna dock omöjligen föreställa oss, att dessa 23 personer, af hvilka utskottets majoritet bildas, 
skola formå att diktera rikets ständers beslut; ooh att ibland den stora samlingen af representanter, af olika stånd 
ooh från alla delar af riket, pluraliteten kan vara blind for den enkla sanningen, att, om jernvägar anläggas i 
sådana riktningar och genom sådana orter, att de hvarken kunna gifva ränta på sitt anläggningskapital eller förmå 
sjelfva underhålla sig ooh sin trafik, utan staten måste årligen för dessa ändamål tillskjuta millioner, detta är en 
riksförlust, som möjligen kan leda till statsban kr utt, ooh säkerligen kommer att leda till minskad benägenhet hos 
nationen att fortsätta sålunda började jernvägsföietag ooh vid kommande riksdagar bevilja dertill erforderliga 
medel; hvaremot, om dessa vägar iå sin riktning genom de orter, hvarest den största befolkning och högsta 
industri finnas, samt staten sålunda besparas ofvannämde underhåll och räntekostnader, nya 
jemvägsanläggningar kunna för den besparade summan utföras, samt hvaije ort efter hand blifva delaktig af de 
fördelar, som af lättade förbindelser med andra orter beredas.Vi äma tåledet iöke genom voteringarna i 
atattutakottet låta afskracka oss från att fortfarande betrakta den ttora frågan ur den synpunkt, som vi anse vara 
den ratta ooh som otvifvelaktigt äfven förr eller senare måtte ko mm a att göra tig gällande. 

Äfven ett annat förhållande bör härvid likaledes tagas i betraktande. Om statens jern-vagar anlaggas tå, att staten 
får under en längre tidsföljd tillskjuta större belopp för deras underhållande jemte ränta å det i dem nedlagda 
kapital, hvilken är det, tom af en tådan statsutgift egentligen drabbas, om ioke just de orter, hvarest den största 
befolkning, industri ooh förmögenhet finnas samlade? Ligger det någon den ringaste billighet och rättvisa uti, att 
dessa orter skola blifva lottlöaa vid bestämmandet af statsbanornas sträckning, och på samma gång ändå nödgas 
bära tyngsta bördan af de kostnader ooh förluster, hvilka äro en följd af sådana beslut ooh åtgärder? Kan det t. ex. 
— för att ifrån en allmän sats komma till ett kon kr et fall — vara billigt eller rattvist, att den ort, som bildar den af 
jernvägskomitén föreslagna jernvägsliniens norr om Mälaren till 2 mil å ömse sidor utsträckta område, hvarinom 
den privilegierade jorden endast utgör 35 $, nödgas betala dubbelt mot den söder om Malaren gående liniens lika 
beskaffade område, hvilket just är i närmaste åtnjutande af de fördelar jemvägen skänker, och hvaraf den norra 
häkten icke får ringaste del? Är det hvad man kall&r parti igal mellan dessa trakter, om jemvägen anlagges norr 
om Mälaren, och staten sannoliktioke skulle behöfra vidkännas någon eller åtminstone säkerligen en blott ringa 
utgift for underhåll och ranta derå? Vill man gynna med jernvägar de orter, hvarest efter an stal da samvetsgranna 
beräkningar af den blifvande trafiken denna icke förmår betacka förenämde kostnader; vålan! må staten tråda 
emellan med sin kredit och anskaffa det för anläggningen nödiga kapital, men må provinsen, som skördar vinsten 
aeraf, äfven vara for-pligtad att ansvara för underhållet af vägen jemte ränta och amortissement å 
anläggningskostnaden. Månne södermanlandsintressets förfäktare äro benägne att ingå härpå? Vi tvifla ; men äro 
de det icke, så bevisar ju sådant, att det endast är den grofsta egennytta, som leder dem, och att de blott afse att 
åtkomma fördelar på andras bekostnad. 

Efter denna, af omröstningen i statsutskottet föranledda afvikelse återgå vi till fortsatt granskning af 
riksgäldsafdelningens förslag till utlåtande i jernvägsfrågan, dervid i ordningen följer att betrakta riktningen af 
den s. k. »nordvestra» stambanan. 

Den bana, som betecknas med det äfven* ledes tämligen oegentliga namnet af nord* vestra stambanan, har en 
mera än de Öfriga stambanorna politisk bestämmelse, nemligen att närmare sammanbinda ooh förena de bada 



brödrafolken å ömse sidor om Kölen. Den bör följaktligen icke bedömas efter samma grund som de andra 
statsbanorna; ooh det ar fullkomligen i sin ordning att hela riket bekostar dess anläggande samt ansvarar för den 
brist i underhållskostnaden för så välbana aom trafik, som måsta derft för längre tid efter all sannolikhet uppstå. 
Att anlägga en sådan bana ju förr desto hellre, ar politiskt klokt, men år ioke påkalladt lika myo* ket af en stark 
trafik, och minst å den hälft af banan, som ligger närmast norska gränsen. Det är emellertid att beklaga, det 
noggranna och fullständiga undersökningar i afseende på denna banas sttäckning på andra sidan Karlstad ioke 
blifvit verkstälde för beräknandet af kostnaden för dess anläggning. Hvad sträckningen i det hela beträffar, så har 
den utaf afdelningen i ett obevakadt ögonblick uttalade tanken, att riktningen måste »lämpas efter rörelsens behof 
i de trakter banan kommer att genomgå», gjort sm i allmänhet gällande, ooh banan har sålunda kommit att blifva 
utlagd till det mesta i närheten af segelbara sjöar ooh vattenkommun ik ationer. Detta är naturligtvis ioke i våra 
ögon något fel; men såsom sådant måste vi deremot an märka den triangel, som onödigtvis uppstår genom den 
vestra ooh nordvestra stambanans sammanbindande efter den af K. M:t godkända och af riksgäldsaf-delningen 
förordade plan, hvarigenom en onödig jernvägsbygnad af 3% nul föranledas, hvilken helt ooh hållet skulle 
besparas, enligt jernvagskomiténs förslag. Dessa 3% mil motsvara i det närmaste den besparing i våglängd, som 
skulle uppstå af vestra stambanans ledning söder om Mälaren i stället för norr om samma sjö; ooh om äfven detta 
förhållande tages i beräkning, måste vågskålen hos de ovaldigt ooh lugnt beräknande såmyoket mera luta till 
förmån för den senare af dessa riktningar. 

Di vi hvlla den åagt, att i främsta rummet de påböijade jernvägsanläggningarne böra fullbordas, så att landet 
måtte ko mm a att af sina uppoffringar för dessa anläggningar hämta nå* gon allmännare nytta, innan man kastar 
sig m uti nya vidtutseende foretag af samma slag, skulle vi ifrån denna regel blott vilja med* eifrra ett enda 
undantag, och detta vore for aen ifrågavarande nordvestra stambanan eller rättare för den del deraf, som ligger 
mellan norska gränsen och Arvika; hvilken sträcka vi af politiska skäl anse böra med skyndsamhet företagas ooh 
utföras, äfvenutan afseende 

Icunmfbära s A g genom trafiken,' hvarföre ook medel till böljande af dessa arbeten torde böra af rikets nu 
församlade ständer anvisas. Äfrren den föreslagna sträckan mellan Falköping ooh Axamo, till förbindande 
afvestra stambanan med den vid förra riksdagen beslutade södra banan från Malmö till Jönköping, anse vi 
angeläget att utföra samtidigt mea denna senare banas fullbordande; men då detta i alla fall ioke kan medhinnas 
under nästa statsregleringsperiod, är medels anslående dertill vid innevarande riksdag ioke af nöden. Sedan 
genom en sådan förbindelse mellan södra ooh vestra stambanorna en sammanhängande jernväg blifvit sträckt 
från de södra Sverges mest betydande handelsstad, 

Senom hela södra ooh mellersta delen af ri-et, ända till hufvudstaden, samt tillika en utgrening af denna jernväg 
till vestra kustenslikaledes mest betydande ooh i afteende pS hela landets utrikes handel kanske vigtigaste 
stapelort blifvit fullbordad, har den inre rö-rorelsen fått sin angelägnaste pulsåder; ooh derefter kan det vara tia 
att företaga de mindre vigtiga banornas anläggande, i den ordning resultatet af under tiaen verkstälde 
omsorgsfulla ooh noggranna undersökningar kan föranleda. 

För hela östra delen af riket åro de hittills gjorda undersökningarna så ofullständiga ooh föga tillförlitliga, att det 
skulle verkn- 

fen vara att löpa blindbook, om rikets stän-er ville vid denna riksdag fastställa något i afseende på sträokningen 
eller nu bevilja medel för jernvägsanlåggningar i nämde delar af landet; hvarföre ook den östra stambanans 
förbindelse med den södra eller ledning i ostligare riktning öfver Ekesjö ooh Wexiö till Karlskrona bör af n 
församlade ständer lem-nas helt ooh hållet oafgjord. Till en kommande riksdag bör på lika sätt äfven 
anläggningen af den eljest i sig sjelf gagneliga sam-man bindningtbanan mellan Örebro ooh Asker-sund jemväl 
uppskjutas. Den är för dem, som hylla förslaget om vestra stambanans ledande söder om Mälaren, ett vil kor för 
möjligheten att utan alltför myoket ökade kostnader bearbeta sin bana; men för dem, som nitälska för besparing i 
utgifter, i förening med den redan tillvarande rörelsens underlättande på ett sätt, som ej tillskyndar statsverket en 
dryg underhållskostnad för banor-ha, är denna sammanbindningsbanas omedelbara företagande ingen trängande 



angelägen-het, likasom för orten behofvet deraf inga* lunda är bland dem, h vilka ioke lätteligen kunna tåla 
uppskof. 

I fr&ga om stambanornas ledning genom hufvudstaden ooh ban gårdsanläggningen der-städes hafva vi förut 
uttalat vår tanka. Ookså dela vi helt ooh hållet de åsigter derom, som af en insändare med myoken sa kk ännedom 
utveoklats uti den uppsats i ämnet, h vil ken finnes införd i bihanget till Aftonbladet för den 20 innevarande April; 
till hvilken uppsats vi ånyo hänvisa, såsom på ett klart ooh bindande sätt ådagaläggande de stora bristerna uti 
ooh olägenheterna af den plan, som, af öfverste Ericson uppgifven, blifvit af Kongl. Maj :t i förenämde afseende 
antagen ooh godkänd. 

Afdelningen har på nära 10 sidor utlåtit mg »angående de jernvägsarbeten, som under detta år ooh den tid 
innevarande riksdags statsreglering kommer att omfatta, böra af staten utföras, ooh de dertill erforderliga 
anslagssummornas belopp», hvilka (sid. 83) an-gifvas till sammanräknade 30,960,000 rdr rmt, utom de af sista 
riksdags anslag vid innevarande års början i behåll varande 400,000 rdr s. m. Denna del af utlåtandet utgör, 
likasom det öfriga, ingenting annat än en parafrase-ring af nvad i ämnet förekommer uti öfverste Ericsons 
bekanta, af K. M:t i allo antagna betänkande af den 18 November sistlidet år; ooh då vi framstält giltiga skäl för 
den, såsom vi hoppas, äfven bland plural itctcn af både svenska folket ooh dess representanter rådande mening, att 
det ioke vore klokt oohvälbetänkt, om en så vidt utsträckt jernvägs-bygnad, som den af K. M:t föreslagna, skulle 
vid innevarande riksdag beslutas, är det klart, att vi for närvarande m&ste ogilla hvarje annan arbetsplan än den, 
hvilken går ut på att med möjligaste skyndsamhet bringa de redan påbörjade vestra och södra stambanorna till 
fullbordan, äfvensom den del af nordvestra stambanan, som ligger mellan Arvika ooh norska gränsen* 

Det kan icke läggas nog makt uppå att skyndsamt uppnå i främsta rummet en sammanhängande 
järnvägsförbindelse mellan Stook-holm ooh Göteborg samt dernäst mellan Stockholm ooh Malmö; ooh då, enligt 
riksgäldsaf-delningens flera gånger upprepade utsago, en jernvägsanläggning från Stockholm öfver Katrineholm 
till Hjulö under inga förhållanden kan fullbordas på mindre tid än 6 år, men en bana i den af jernvägskomitén 
föreslagna riktningen norr om Mälaren bör, i anseende till de derå förekommande långt mindre naturhinder, 
kunna utföras på halfva denna tid, innebär detta ett ytterligare ooh i vår tanke alldeles afgörande skäl att 
föredraga denna senare riktning, som 3 år tidigare skänker, för mindre kostnad, åt fäderneslandet förde-larne af 
sagde förbindelse mellan östra ooh vestra kusterna, på samma gång den inre rörelsen lika myoket förr upphämtar 
vinsterna af lättnaden i förbindelsen orterna emellan i den riktning, som genom naturligt läge, industri ooh odling 
af ålder för denna rörelse utstakats.En sidan skyndsamhet ar framför allt makt- 

påliggande med afSieende på landets försvar. 

Det låter lått tanka sig ooh har åfven förut blifvit anmärkt, att riket skulle kunna inom en så nära liggande 
tidrymd som tre år blif-va utsatt for ett anfall Österifrån. Hvad gagn hade vi di af jernvägame efter den af K. M:t 
antagna planen for anläggningen deraf, ooh särskilt af den söder om Mälaren gående, då densamma ioke hunnit 
längre än till Sö-dertelje, måhända ioke ens så långt? Hvad nytta kunde de göra, med afseende på rikets försvar? 
Jemförelsen med hvad som skulle vara förhållandet, i händelse jemvägen an-lägges norr om Mälaren ooh på 
denna tid redan blifvit bragt till {fullbordan,är lätt att göra. 

Hvilkendera är då mest vän af sitt fädernesland, den, som förordar ooh söker verka för utförandet af denna senare 
jernvägssträcka, eller den, som med all gewalt vill genom-drifva vestra stambanans ledning söder om Mälaren? 

Vi äro långt ifrån att vilja till-skrifva denne senare några landsförrädiska af-sigter; men uti insigt om 
fäderneslandets bästa ho vi, att han står långt efter. Är - åter insigten om det rätta ooh för fäderneslandet gagneliga 
vunnen genom de upplysningar, som framlagts ooh som ioke kunnat vederlaggas, så återstår det att iakttaga, 
huruvida hos åtskilliga bland ledame så väl i statsutskottet som på riddarhuset, hvilka hafva egendomar i 
Södermanland eller utsigt att ärfva sådana, det enskilta intresset skaU visa sig starkare än fäderneslandets.Det 
vore lyckligt, om statsutskottet egde en Fortunati hatt eller Aladdins underlampa till sitt förfogande. Det vore d& 
ingen nöd att besluta jernvägars anläggande i hvad riktning som helst och utan afseende pä kostnaden, eller den 
blifvande inkomsten. Men som detta ioke är fallet, står alltid den förargliga frågan åter: Hvar skola penningar 



tagast Stats* utskottets riksgäldsafdelning är visserligen ioke mera i förlägenhet om svaret deipå, än den visat sig 
i öfrigt uti sitt utlåtande, der de oförenligaste satser paras med hvarandra; och afdelningen skulle icke göra skäl 
för namnet, om icke svaret på frågan skulle heta: riksgäld! Det torde dock finnas andra, som med hågkomst af 
den obestridliga sanningen, att »ju mer man lånar, dess mer man sätter sig i skuld», äro mera betänksamma uti att 
instämma i detta svar, och vi bekänna oss oförstäldt tillhöra dem, som ioke förr än i sista rummet vilja tillgripa 
nämde utväg att fylla stundens behof. 

Man förmenar, att då fördelame af jern-vägsanläggningen hufvudsakligen ko mm a framtiden till godo, det också 
är billigt ooh rätt, att kostnaden och bördan deraf egentligen drabba de efterkommande. Vi kunna ej godkänna en 
sådan sjelfvisk åsigt, hvilken innebär mera våda för samhällets framtida oberoende och väl färd, än hvad 
tanklösheten föreställer sig. H var dag hafver sin börda, heter det fullkomligen riktigt, ooh den kommande tiden 
blir lika litet lottlös deri, som den närvarande eller den förflutna. Allt hvad, från den dag som är, vältras på den 
stundan-de, blir således en tillökning i denna senare* tunga; ooh gör man ett sådant förfarande en gång till 
grundsats, proklamerar det såsom en rättighet: hvar gifta gränsen? Skall icke framtiden slutligen digna under 
bördan af alla de omsorger ooh kostnader, som den förflutna tiden hvälft öfver den, för att lätta sin egen skuldra? 
Det gif-ves i vår tanke för slagtena en sedelag, lika väl som för individerna, hvilken bjuder, att »det I icke viljen 
andra skola göra eder, det görer I ej heller derna; till följd hvaraf vi böre lika litet belasta våra efterkommande 
med bördan af våra företag, som vi skulle hafva önskat sjelfve vara nu förtyngde af kostnaden för dem, hvilka 
våra fäder utfört. Också ligger det så djupt nedlagdt i menni-skans natur att söka bereda ett förökadt välstånd åt 
sina efterkommande, att den fader med skäl kallas onaturlig, som icke har sina barns välgång till föremål för sina 
sträfvan-den och söker, äfven med egna försakelser, förvärfva åt dem en så vidt möjligt betryggad och lugn 
framtid. 

Med denna lag står det i närmaste sammanhang såsom en pligt att mäta sina före-efter egna krafter samt att 
underkasta sig a de ansträngningar och uppoffringar, som utförandet deraf påkallar; såleaes att icke utsträcka sina 
företag längre, än den egna förmågan och de egna tillgångame medgifva. Detta är ingen boja på företagsamheten, 
intet hinder för utförandet af det som är stort, tyotroliga. »Perrupit Acheronta Herctdeu* lador»; — det fordras ett 
Herkules’ arbete, må vara, att hinna till sitt mål; men då det ar hunnet, har det ook sin belöning med sig, ooh 
verkets, bedriftens åra går genom tide-hvarfven i jemnbredd med dess gagn. 

Hyllande dessa grundsatser ooh asigter. hafva vi ioke kunnat annat ån gilla de uti alla riks» stånden våokta 
motionerna, att statsutskottet måtte först afsluta statsregleringen, innan andra stora anslagsfrågor företagas till 
afgöran-de. Det måste nemligen vara af yttersta vigt att känna, hvad tillgångar staten verkligen eger, sedan de 
stående utgifterna för sjelfva statsmaskineriet blifvit bestridda; ty först efter inhämtandet deraf år man i stånd att 
kunna med någon tillförlitlighet bedöma, till hvad belopp medel finnas att tillgå för nya behof eller företag för 
det allmännas rakning. En sådan föregående utredning bör äfven verka till håfvande af det rus, den svindel 
utijern-vägsplaner, hvaraf, eget nog, sjelfva regeringen hos oss tyckes hafva gripits mer än mäng-den af de 
enskilte. 

Statsutskottet tyokes äfven inrymma inom sig ett flertal af dessa berusade, ooh dess riks-gäldsafdelning har 
derföre, utan vidare undersökning af statens tillgångar, velat tillstyrka rikets ständer att besluta en 
jernvägsbygnad, som under denna statsregleringsperiod skulle erfordra en kostnad af 31 millioner riksdaler 
riksmynt, hvartill medel skulle anskaffas genom lån för statens räkning. Utskottets majoritet har redan till största 
delen godkänt detta förslag och är således färdig att dragavexel pft framtiden genom en skuldsättning af nära 30 
millioner nn genast samt inleda på en bana, hvaraf det år omöjligt att fönitse slutet, men der perspektivet visar på 
en utgift af några hundra millioner. Utskottsaf-delningen stöder sig på rikets ständers beslut vid förra riksdagen, 
att penningar till statens järnvägsbyggnader borde anskanas genom fonderade statsobligationer; men beloppet, 
som då var i fråga, utgjorde endast 5 millioner rdr bko, ooh statsverkets tillstånd lät motse möjligheten att (såsom 
åfven skedde) ioke behörva upplåna dem, eller åtminstone, att snart kunna betala skulden, om den ioke kunde 
undvikas. Helt annat är nu förhållandet, då det galler en upplåning af till en böljan o:a30mill. rdr rmt, ooh man 
vill få ett system af jernvägar fast-stäldt, som beräknas att för sitt utförande erfordra 115 millioner, ooh hvilket 



genom räntor ooh årliga tillskott för banornas ooh trafikens underhållande torde komma att medtaga mer än 400 
millioner, oberäknadt kostnaden för de ytterligare jernvägsanlägg-ningar, hvarpå, för att nyttja riksgäldsafdel- 
ningens så ofta begagnade uttryck, »provinserna hafva billiga anspråk». Det är fördenskull nu mer än någonsin 
angeläget att göra den strängaste beräkning af en mdan skuldsättnings inverkan på nationalvälmågan äfven-som 
af landets förmåga att bära den. Ty staterna hafva ingen rätt att göra sig urarfva samt vältra ifrån sig skulder, som 
en föregående tid obetänkt åsamkat sig: de dö ioke såsom individen, ooh hvarken ärfdabalk eller konkurslag 
gäller för dem. En årlig utgift afkauke 12 millioner för jernvägarnes underhåll ooh anläggningskapitalets 
successiva afbetal-ning, med ränta derå, förutsätter ett med 240 millioner förhöjdt nationalkapital för att denna 
utgift skall kunna bäras, utan att sjelfva landets kapitalförmögenhet tillgripes, ooh således att ett utarmande blir 
följden. Ligger det någon sannolikhet uti, att p& 13 år vårt lands produktiva kapital kan vinna en sådan tillväxt? 
Att sjelfva jernvägarne ioke kunna räknas dit, är klart, så länge de ioke förmå underhålla sig sjelfva samt dertill 
inbringa större eller mindre del af räntan å sin anläggningskostnad; ooh huru stor del af det utrikes upplånta 
kapitalet stannar inom landet samt ingår i dess näringslif, är omöjligt att bestämma. Antages det äfven till 
70,000,000 eller hela det beräknade anläggningskapitalet minus kostnaden för den materiel ooh de effekter, som 
behöfva för anläggningens utförande införskaffas från främmande land, månne det är någon rimlighet uti, att 
detta kapital, som dessutom endast efterhand hit inkommer, skall hinna under tiden mer än tredubbla sig? 

Må man allvarligt besinna detta, ooh må man med hågkomst af det kända: che va piano va sano, éhe va sano va 
lortiano, hejda sig i farten på skuldsättningens rutsohbana, innan det är för sent 

Inom riksstånden har man, i känsla af skuldsättningens vådor, väokt särskilta förslag om användande af egna 
tillgångar för jernvägar-nes utförande, nemligen bränvinsbevillningen ooh bankovinsten ;men utskottet har, 
medafatyrkande af bifall därtill, endast velat tillita utvägen af låns upptagande for byggnads-kapitalets 
sammanbringande. För vår del anse vi, såsom af det föregående kan slutas, de egna krafterna böra i görligaste 
måtto ansträngas för det ifrågavarande nationalverkets utförande, och att medel dertill i första rummet och 
hufvudsakligen böra beredas genom en särskilt bevillning, i likhet med hvad för kostnaderna under danska kriget 
1848 iakttogs. Endast for den del af de första årens kostnad, som erfordras för anskaffande utrikes ifrån af 
vägskenor ooh andra nödiga effekter, äfvensom rörelsematsriel, synes oss klokt att upptaga lån utTikes; men då 
det bör vara landets intresse att inom sig sjelftsåväl tillverka skenor och dylikt, som förfärdiga allt hvad till 
rörelsematerielen hörer, bör genom dels enskiltes uppmuntrande till härför erforderliga anläggningars och 
verkstäders åstadkommande, dels sådanas uppförande för statens egen räkning, med afseende jemväl å framtida 
underhållet af dess jernvägar, näm-de skuldsättning kunna inskränkas till ett jemförehevis ganska lågt belopp. Vi 
skulle tro, att 10 högst 20 millioner höra vara härför tillräcklige. 

Vill man se, huru en sådan bevillning, som vi här ifrågsatt, kan komma att belasta landet, så torde följande 
beräkning någorlunda kunna visa förhållandet. 

Låtom oss ett ögonblick till grund för beräkningen antaga aen af riksgäldsafdelningen för de närmaste 3:ne åren 
tillstyrkta summan 31,360,390 rdr rmt För denna summa skulle,enligt de af jernvägskomitén gjorda kostnads- 
beräkningarne, hela den vestra stambanan, i fall den droges norr om Mälaren, kunna fulländas frän Göteborg till 
Svartå och från Stook* holm till Köping, tillika med den af komitén föreslagna utgreningen från G i resta till 
Upsala, vidare den södra stambanan bearbetas ifr&n Lund mot Finjasjön enligt öfverste Ericsons 

§lan, s&mt slutligen 1 million kunna använ-as till påböijande af nordvestra banan emellan Arvika ooh Magnor. 
Summorna för alla dessa arbeten utgöra nemligen enligt ofvannämde beräkningar tillsammans rdr rmt 
31,315,301. Derifrån bör dock afräknas redan p& ifrågavarande banor använda 7,500,000, då de 3:ne årens utgift 
blir rdr rmt 23,815,301. Af detta belopp antagas 37 proc. för skenor, rörelsemateriel m. m., som från utrikes ort 
införes, uppgående till.... 8,880,000, hvilka böra betäckas med lån, då 

återstoden. 14,935,301 

rdr rmt, eller i rundt tal 15 millioner, d. v. s. 5 millioner om året, vore att betäcka genom statens egna medel. Om 
nu äfven hela denna summa skulle behöfva uttaxeras genom den särskilta bevillningen, utgjorde den dook öf- 




verhufvud icke Mit 11/t rdr rmt på hvaije person af landets befolkning; men då under den kommande tiden ett 
öfverskott af statens vanliga inkomster utan fara kan beräknas till ett belopp af minst 2 millioner rdr rmt årligen, 
behöfva icke mera än 3 millioner beräknas att utgå genom namda bevillning,hvilket iok« bör Åstadkomma någon 
tunga, jomförlig med don, som i händelse af liela summans upptagande genom lån skulle kom-ms att drabba 
nationen i en lång följd af år för ränta och amortering; helst om i förra fallet uppbörden af utskylderna till lättnad 
för den skattdragande fördelas på 2:ne terminer, eller ännu bättre verkställes qvartalsvis. 

Ingen lärer kunna med skäl påstå, att 750,000 rdr rmt, insamlade öfver hela riket, hvar 4:de månad, kunna 
åstadkomma någon särdeles känbar tunga för landet eller den allra minsta menliga inverkan på tillgången af 
rörelsemedel. Men huru helt olika är resultatet, om den ifrågasatta summan användes på det sätt vi här antydt, 
emot om den användes enligt statsutskottets förslag? Å ena sidan en skuld af 9 millioner och en fullbordad, till 
största delen sammanhängande jero-vägssträoka af mer än 40 mtT, sammanbindande Stockholm med Upsala, 
Westerås, Köping, Arboga, Örebro, Nora, Sköfde, Falköping, Alingsås och Göteborg; å den andra, enligt 
statsutskottets numera sannolika tillstyrkande, en skuld af 30 millioner och en fullbordad sträcka af föga utöfver 
20 mti, för det mesta endast utgörande fragmenter af t lllämnade banor, hvilkas fulländande är ovisst, och ännu 
ioke sammanbindande Stockholm med någon annan stad än UpBala och Södertelje! I ena fallet vinnes ändamålet 
med en skuldsättning, som håller sig inom ett begränsadt, jemfo-relsevis tämligen inskränkt belopp, och bördan 
af jemvägsanläggningen bäres hufvud-sakligen af den närvarande tiden, likväl utanan märknings värd tunga eller 
svårighet. I det andra &ter uppnås samma mål med en skuldsättning, for hvilken man ioke är i stånd att på 
förhand se gränsen, just för det lockande och beqväma uti att hvälfva på framtiden bördan af dess betalande, men 
som ofelbart måste trycka efterkommande med en bly tyngd, för hvilken de möjligen duka under. 

Vi hafva här antagit, att för beloppet af de för jemvägsanläggningen erforderliga skenor och vissa andra effekter, 
äfvensom för rörelsematerielen, lån skulle upptagas, ooh att detta borde ske utrikes till undvikande af möjlig 
minskning i landets penningestook genom utförande af ädla metaller till dennäm-de kostnadens betäckande. Vi 
böra dock til-»lägga, det vi för vår del ingalunda hysa någon synnerlig farhåga för en sådan påföljd, om äfven 
denna del af kostnaden för jemvägsanläggningen skulle bestridas medelst ökad beskattning; ty den med hvaije år 
växande produktionen ooh exporten kan med tämlig trygghet påräknas betacka de 3 millioner rdr rmt årligen, 
som häl - äro i fråga. En blick på kommerskollegii uppgifter om vår utrikes handels fortgående tillväxt bör gifva 
full öfvertygelse härom. Då vi sålunda antagit den ofvannämde upplåningen, har det mindre skett derföre att vi 
skulle anse denna såsom något oundgängligt behof, än fastmera såsom en eftergift åt ropet för dagen och ungefär 
af samma skäl som man kastar ett köttstycke åt vilddjuret, för att der-med om möjligt uppehålla det i dess fart 
ochdymedelst vinna något fyrsprång, till raddan* de af det eom år vida dyrbarare ån hvad man uppoffrar. 

I afseende p& aåttet för l&neta upptagande, i fall det ioke kan undvikas, ha vi redan förut uttalat vår åsigt, att det 
bör ske utan medgifvande af kapitalrabatt, ooh det ligger i sakens natur, att i afseende på råntan de båsta möjliga 
vil kor böra sökas. Men just derföre, ooh emedan ställningen i pen ninge- mark n aden för det närvarande är 
missgynnande A ), skulle vi anse förmånligare att åtminstone dröja något med lånets upptagande ooh hellre till en 
början betinga sig en ut- 

(•) Såsom bevis deipå må det vara tillr&ckligt att anföra, hurusom den engelska banken under flera veckor sett 
sin metalliska kassa o&fbrutet minskas, så att denna den 11 i denna månad (med 9,065,000 1) stod l&gre an den 
någonsin gjort alltsedan November 1847, under det att bankens reservfond tillika ifrån den 21 Mars till den 11 
April hade nedgått ifrån 5,480,720 till blott 3,044,120 f, äf-vensom att samma bank, som i sistlidne November 
månad höjde sitt diskonto anda till 7 procent, under den senaste tiden åter funnit nödigt att hålla det vid ett 
minimum af 6% %. Korrespondenter från London klaga, att bank ir er nu fordra minst 7 procent, åfven för vexlar 
af de basta hus, och den engelska pressen beklagar sig som bast öfver, att engelska kapitalister nedlägga stora 
summor i främmande landers aktieföretag och derigenom bortdraga dem från den inre marknaden. 

Vi hanvisa för öfrigt till de narmare uppgifter om ställningen för ögonblicket på den europeiska 
penningemarknaden, som norska finansdepartementet nyligen meddelat storthinget och för hvilka vi uti 



nastföljande artikel lemna en redogörelse efter de med dagens post ankomna norska Udningarnc.sträckt 
betalningstid for de ifrågavarande effekterna, hvilket sannolikt skulle medföra en mindre uppoffring, såsom 
endast gällande högst 12 månader, då deremot lånevilkoren binda for hela lånetiden. 

Yi sluta härmed tillsvidare vår granskning af riksgäldsafdelningens förslag till utlåtande i den vigtiga 
jernvägsfrågan, ooh vi kunna ej nog beklaga ej blott de af afdelningen förordade beslutens beskaffenhet, utan 
äfven de beslut, som statsutskottet redan till en stor del i enlighet dermed fattat, trots haltlöshe-ten i de skäl, som 
afdelningen förebragt, eller rättare trots den fullkomliga frånvaron af några sådana, som infor ett opartiskt 
omdöme kunnat förtjena afseende. Vi få for öfrigt tillfälle nog att ytterligare återkomma till detta vigtiga ämne, 
och särskilt den finansiella sidan deraf, dels i anledning af ett par insända artiklar, som vi inom kort skola 
meddela, så snart utrymmet medgifver, dels när statsutskottets eget betänkande i sinom tid blir tillgängligtåfrerste 
Briosons 

stot» yttrande 1 jernv&gsfrigan. 

öfVertte Ericson år, såsom man sett &f hans ryktbara betänkande af den 18 sistlidne November, fallen att bryta 
sig nya, förut ej anade vågar. Det år förmodligen också denna fallenhet, som ledt honom till det i våra 
riksdagsannaler förut oerhörda steg, att, ehuru från sin befattning såsom ledamot i statsutskottet permitterad, 
likväl söka deltaga i utskottets förhandlingar genom insändande af skriftligt yttrande i der förekommande ämnen. 
Han låter icke besvära sig, vår öfverste, af några former, det kan man se, ieke ens af grundlagens, och behandlar 
Sver-ges rikt» affärer med lika autokratisk otvungenhet» som om det rörde hans eget Nygård. Hvilken den 
förtrogne varit, som i utskottet framburit öfver-stens yttrande i jernvägsfrågan har insändaren sig ej bekant; men 
hvilken som haft förtroendet att frambära sagde yttrande inför allmänheten, derom behöfde man icke vara 
villrådig. Tidningen »Folkets Röst» är den ädle riddare, som bär Öfverstens färger sedan flera månader och 
förfäktar hans sak med lika kända som ridderliga vapen. Det är också genom denna organ hr öfversten sjelf eller 
hans förtrogne i statsutskottet skyndat att offentliggöra of-vannåmde handling, hvilken, sedan den på sådant aätt 
blifvit allmänhetens tillhörighet, insändaren anser sig berättigad att äfven taga under offentlig granskning, såsom 
han nu har för afsigt att här nedan göra.Hr öfversten börjar sålunda: 

»De olika åsigter, som både inom representationen och allm&nna opinionen (?) uttalar sig i afseende på vestra 
stambanans framdragande söder eller norr om M&laren, har (bafva) till stor del sin grand i den af ett privat bolag 
påbörjade jernbanan Köping-Hult, hvars införande i systemet för statsbanorna, och en del af 
jernvågsförbindelsen mellan Göteborg och Stockholm man anser desto hellre böra ske, som en del af denna bana 
redan år f&rdig och en annan del snart nog bör kunna full&ndas, hvarigenom, som all-månt yttras, för staten 
skulle besparas både tid oeh penningar. Man anser dessutom, att rikets stånder genom den vid ett föregående 
riksmöte beviljade r&ntegarantien å bygnadskapitalet för denna banas utförande, på sått och vis godkänt dess 
riktning.» 

Efter denna inledning fortgår hr - öfversten att yttra sig öfver nåmde banas »införande i systemet för vestra 
stambanans anläggning», hvaraf resultatet, såsom man utan svårighet kunde vån ta, blir, att, efter hvad blifvit 
anfördt och hvad riksgåldsafdel-ningen yttrat angående vestra' stambanans anläggning på ena eller andra sidan] 
Målaren, det synes vara alltför (?) tydligt: 

»l:o att en statsbana genom södra Nerike söder om Målaren till Stockholm och en utgrening från denna vid 
Halsberg till Örebro, samt de vidare en-skilta jernvågsförbindelserna från]"samma stad till Nora och Arboga, åro 
fördelaktigare och omfatta en större del af landet ån om vestra stambanan inför-lifvas med dessa enskilta banor 
och dragés norr om Målaren; 

»2:o att staten] utan uppoffring af en högre löse-summa för Köping-Hult-banan får en större del af landet 
genomskuret (genomskuren) af jernvågar, ån om samma lösen A utbetalas och vestra stambanan dragés norr om 
Målaren; 

»3:o att de beslut, som åsyfta att vlraga vestra stambanan norr om Målaren, sannolikt förbinda staten att uppoffra 



ett par millioner på inlösen af ett enskilt bolags egendom, under det att jernvågarnesgemensamma (?) Ilagd blifra 
(blifver) mindre och nun-dre spridda (spridd) öfver landet (?), la om stambanan lågges seder om Mälaren och de 
tvenne millionerna besparas.» 

Man finner h&raf bekräftad t. att det &r på öfver-»te Ericsons str&ng »Folkets Röst» hela tiden spelat, då den 
idkeligen tillskrifvit Köping-Halts bolag att »genom sina lönliga intriger och öppna bearbetningar samt genom 
sina afiönade sakdrifvare och skribenter hafra fostrat och gifrit fart åt den orimliga (!) planen till ifrågavarande 
norra riktning» för vestra stambanan. Dénna de vårda vapenbrödernas utgångspunkt måste emellertid af en h var, 
som något känner saken, förklaras för falsk. Går man nemligen tillbaka i de svenska jemvägarnes historia, som 
änno ej räknar mer än 12 års ^Uder och följaktligen ej borde vara svår att hålla reda på, så finner man, att någon 
annan led för en jernvåg mellan Stockholm och Göteborg än norr om Mälaren aldrig satts i fråga, vare sig vid 
anställandet af lokalundersökningar och planers uppgörande, eller i förhandlingar hos regering och ständer, förr 
än den beryktade petitionen från Södermanlands en del godsegare den 24 April 1855 framstälde idéen om den 
ifrågavarande banans ledande söder om Mälaren. Köping-Hults b A lag bildades 1852, men redan vid riksdagarne 
1848 och 1851 fattades af rikets ständer beslut om understödjande af en jernvägsanlåggning, sBsom del af en 
hufvudb&na mellan Stockholm och Göteborg med riktning norr om Mälaren; hvilka förhållanden torde kunna 
bevisa, att planen till den nu mera så kallade vestra stambanans anläggande norr om Mälaren hv&r-ken utgått 
från Köping-Hults bolag eller af detsamma »fostrats». Och att de nu rådande »olika åsig-terna» inom 
representationen och bland allmänheten rörande denna banas sttäckning skulle till stor del hafva sin grund i den 
af ett privat bolag påbörjade jembanan Köping-Hult, lärer väl äfven böra räknas till sådana naturligtvis 
oskyldiga dikter, hvaraf vid starka meningsstrider partierna understundom betjena sig, för att nedergöra sina 
motståndare. Om manföljt diskussionen i ämnet med någon uppmärksamhet, skulle man äfven hafva funnit, att 
sk&len för den norra riktningen äro hämtade i främsta rummet från den redan befintliga trafikens ojemförligt 
öfver-vägande betydenhet på norra sidan om M&laren fra mf ör den södra, såsom en följd af öfverlägsenhet i 
folkmängd, odling och n&ringslif; samt dernäst från de & förstnåmde norra sida s& ansenligen gynsam-mare 
terrängförhållandena, hvilka ej blott medgifva en jernvågs framförande med betydligt mindre kostnad än å södra 
sidan, utan ock ftranleda en vida lägre årlig utgift för underhåll af så väl bana som trafik; hvadan staten kan 
beräkna att af en sådan bana hämta en tidigare och ymnigare inkomst, än af en jernväg söder om Mälaren, för 
bvilken staten tvärtom har att motse en långvarig nödvändighet att lemna betydliga årliga tillskott för banans och 
trafikens underhållande. Endast i förbigående har den staten åliggande moraliska förpliktelsen, att icke frångå den 
af regering och ständer vid flere tillfållen uttalade ej blott åsigten utan afsigten, att den mellan Stockholm och 
Göteborg gående jernväg skulle hafva sin ledning norr om Mälaren, någon gång framhållits; men detta har på 
intet vis utgjort något i allmänhet eller företrädesvis åberopadt skäl, ehuru det icke kunnat förbises, att genom 
nämde afsigts vidhållande en ej oväsentlig besparing så väl i tid som penningar skulle för staten uppkomma, på 
samma gång förtroendet till statsmakternas beslut och löften upprätthölles. Det är nemligen icke »på sätt oeh 
vis», såsom öfverste Ericson säger, utan i den fullständigaste form, rikets ständer vid föregående riksdagar 
godkänt Köping-Hultbanans riktning. De hafva äfven, hvad mer är, godkänt, att denna bana skulle vara en del af 
stambanan mellan Stockholm och Göteborg; hvilket är uppenbart deraf, att då Kongl. Maj:t vid förra riksdagen 
begärde af rikets ständer anslag för vestra stambanan, med uttryckligt undantagande af den del utaf samma öano, 
kvUkm bildades af Köpmg-HuUs jernväg, rikets ständer med bifall härtill jemväl anslogo 4 millioner rdr bko 
tillsamma stambanas påbörjande. Det gifves visserligen intet yttre hinder för rikets st&nder mera ån för Kongl. 
Maj:t att nn frångå den vid förra riksdagen uttalade meningen, men att sådant borde förbjudas af inre, moraliska 
bevekelsegrunder, synes otvifvel-aktigt, liksom i ins:s tanka alldeles afgörande finan* siella, statsekonomiska 
och militåriska skål tala för hvad som onekligen i;denna sak år det moraliskt råtta. 

Hvad angår Köping-Hultbanans »införande i systemet (P) för vestra stambanans anläggning», säger öfverste 
Ericson, »måste tvenne omständigheter tagas i betraktande, nemligen för det förslå: om staten verkligen gör 
någon vinst på denna banas in-förlifvande med en jemvågslinie från Qöteborg till Stockholm; och för det andra, 
om icke jernvägssy-stemet i sin helhet till det allmännas båtnad båttre ordnas med än utan denna banas införande 



i vestra stambanans linie». Omedvetet har hr öfversten kommit att här ställa frågan på sin rätta punkt; men han 
har otvifvelaktigt menat alldeles motsatsen af hvad han yttrat. Så angeläget år det att hålla orden en smula i styr. 
*Med än utan» är nemligen något annat än dessa samma ord i omvänd ordning, hvilket tvifvelsutan här åsyftats. 

I afseende på den förra af de framstälda frågorna åro betraktelserna af den allra ensidigaste och ytligaste natur. 
Efter en i det hela grundad anmärkning, att bolaget begått ett misstag i ordnandet af sitt arbete, då det icke, såsom 
ursprungligen afsågs, började med sammanbindandet af Hjelmaren och Wenern, utan riktade arbetet uteslutande 
åt motsatta sidan, eller mot Mälaren, omförmåler hr öfversten, att »bolagets nedsatta pretensioner uppgå till öfver 
71/, millioner riksmynt, om inlösen från statens sida nu skulle ifrågasättas», hvarigenom staten skulle, då värdet 
af det verkstälda arbetet uppskattas till 4 millioner, »göra en förlust af 3V2 millioner genom inlösen af 
ifrågavarande jernvåg». Emot invändningen, att staten icke behöfver inlösa denna bana, anföres:»Att ett enskilt 
bolag, hufvudsakligen bestående af utlåndningar, h varken bör eller k&n få ega en del af landets förnämsta 
stambana; 

»att staten af ett sådant bolag dessutom aldrig kan erhålla en tillförlitlig garanti i afeeende på uppfyllandet af de 
för banans underhåll och tiafikens behöriga byggande och skötsel så maktpåliggande skyldigheter; 

»att statens lokomotiver, varu- och persontrafik för några få mil skulle inlöpa på ett privat bolags område, utan att 
ega öfverinseende och kontroll öfver båda banorna och dess personal, låter sig Icke göra.» 

Hvad det första af dessa skål angår, så måste det sakna all vigt, då rikets stånders beslut om stambanors 
anläggande uttryckligen förutsätter, att delar deraf kunna af enskilte anläggas och innehafvas, ehuru med 
skyldighet att, när staten så påfordrar, dem mot lösen afstå. Men hr öfverste Ericson år nu för första gången med 
på en riksdag, och man bör ursäkta honom måhända, att han icke känner, hvad som timat före hans tid, såsom det 
heter. 

Om det andra skälet skulle ega något att betyda, så borde aldrig någon enskilt bana få finnas, vare sig såsom 
stambana eller bibana eller utan sammanhang med annan bana, ty öfverallt har det allmänna att fordra trygghet 
för åtagna förbindelsers uppfyllande i fråga om banornas och bafikens underhållande. Men satsen kan med mera 
skäl vän-das om, och ur synpunkten af anspråket på bygghet kan med rätta påstås, att aldrig någon statsbana 
borde finnas; ty då staten utöfvar kontroll på den enskilte, är den sjelf utan all kontroll, och då ansvar eller sbaff 
kan drabba den enskilte, är staten sbafflös, och ingen kan af densamma utkräfva något ansvar; hvilket 
förhållande väl icke är egnadt att Öka tryggheten eller stärka förboendet hos den bafikerande. 1 öfrigt, då det 
egaa intresset är förden enskilte i vida högre grad än för staten förknippadt med banornas och bafikens 
omsorgsfulla och behöriga vidmakthållande och bedrifvande, torde all farhåga för motsatsen kunna anses för ett 
okunnighe-tens hjernspöke eller en med beräkning p& andras låttrogenhet uthångd fogelskråmma. 

Hvad åter den satsen vidkommer, att »statens lokomotiver, vani- och persontrafik icke skulle kunna inlöpa på ett 
enskilt bolags område utan att ega (förmodligen utan att staten eger) öfverinseende och konboll» öfver afven det 
enskilta bolagets bana och personal, så, oberäknad t att detta smakar nog myc-aet af doktor Dulcamara, som 
ansåg patienten för em egendom, finnes det icke den ringste nödvändighet, att statens lokomotiver behöfva inlöpa 
på det enskilta bolagets område*, ty lika litet som det i andra länder medför ringaste svårighet att på stationerna 
byta om både lokomotiver och vagnar, måtte sådant kunna möta hinder här; och likaväl som en reglering af frakt- 
och passagerareafgiftens fördelning kan ega rum emellan flere olika egare till sammanhängande bansträckor på 
kontinenten, bör sådant kunna ske bos oss, der förhållandena åro vida mindre invecklade, än der banorna gå 
igenom flera stater och på sina ställen dessutom stå i förbindelse med sjökommunikationer, såsom fallet t ex. är, 
då man i Hamburg får köpa biljett till London ej blott för resa å jernväg genom så många olika stater, utan äfven 
för färden öfver kanalen. Men detta är måhända obekant för öfVerste Ericson, som ins. veterligen aldrig berest 
någon annan jernväg ubikes än från Köpenhamn till Roeskilde, och i Öfrigt kan anses såsom en nyläring i fråga 
om jernvägsförbållanden. 

Hi' Öfversten yttrar, att »ett privat bolag, som gjort de betydliga förluster som Köping-Hult, och som i afseende 
på taxor och underhållsskyldighet m. m. skulle hålla jemt med statsbanan å Ömse sidor, kan naturligtvis icke ega 



något intresse att behålla sin egendom; och till följd deraf måste det ock finnas billigt (?), att inga lofliga medel 
lemnas oanvända att tvinga staten till ett för bolaget förmånligt köp, desto heldre som aktierna åro i 
utländningars händer.» 

Huru ytligt och skeft är icke detta tänkt. — Taxorna för forsling å jernväg kunna väl icke f örnufts-enligt stå i en 
annan kategori än forslingstaxor igemen, hvilka alltid och allestädes hafra ett visst förhållande till kostnaden att 
underhålla forslingen oeh derföre åro olika på clika stållen och tider. Så åro t. ez. åkare- och hyrkusktazorna i 
hufrudstaden högre ån annorstädes, och bestämmas för 3 månader i sender för att kunna höjas eller sånkas efter 
omständigheterna. Så år skjutslegan från Stockholm nåra dubbelt så hög som på något annat stålle i riket, och i 
staderna högre ån i gemen & landet; vid t. ez. Fittja högre ån i öfrigt å landet, och under vissa månader af året 
högre ån eljest vid de gåst-gifvaregårdar, der entreprenad af skjutsen ej finnes. Det skulle således vara på en gång 
principvidrigt oeh oklokt att stadga en allmån taxa för statsbanorna, likasom ett medelporto för brefbefordringen, 
åtminstone så långe icke trafiken uppnått den höjd, att den på det hela ger vinst, och då kunna deenskiita banorna 
otvifvelaktigt tåla en lika låg taza, som rimligen kan bestämmas för statens banor. 

För ett bolag, hvilket gjort så betydliga förluster som Köping-Hults, kan det i vår tanke aldrig bftfva något 
intresse att afhånda sig sin bana; och huro bolaget skulle kunna tvinga staten att köpa den, år mer ån hvad ins. 
förmår inse. Såsom ins. synes, ligger enda utsigten att få någon ersättning för förlusterna, deri, att bolaget 
fullbordar och bibehåller sin bana; ty den med tiden våzande trafiken kan då möjligen gifva en utdelning på 
aktierna, som på långd förmår godtgöra hvad de ursprungliga aktieegarne i kapital och rånta tillsatt. Också har 
någon fråga om för-såljning icke blifvit, så vidt ins. år bekant, våckt ifrån bolagets sida, utan år det hr - öfverste 
Ericson, som med sjelftagen myndighet å statens vågnar Öppnat en underhandling derom, hvilken dessutom visar 
en taktlö het och ett lika förakt för formen, som det ins. i begynnelsen af denna uppsats haft tillfälle att anmärka. 
Ins erinrar sig nemligen hafva för vid pass 3 månader sedan låst i Times, uti en redogörelse för ett med Köping- 
Hultbolagets aktieegare i London hållet möte derstådes, att öfversten, som dock borda veta, att bolaget år svenskt 
och har sin styrelse iÖrebro, v&ndt tig till de i London boende ledamöterna af n&mde styrelse med förfrågan, för 
hrad samma bolaget kunde rara ben&get att till svenska staten afstå sin egendom, hvilken fråga jsmvål utgjorde 
föremål för öfverlåggning rid n&mde möte, ehuru något beslat naturligtvis ieke konde fattas vid en 
sammankomst, som icke egde någon i bolagets reglor grundad beslutande makt Lrån n&mde underhandling med 
direktörerna i England måste uppgiften om de 7*/2 millionerna vara h&mtad, ty vi &ro tämligen öfvertygade, att 
direktionen icke utan bemyndigande af för Ändamålet behörigen utlyst bo-lagsst&mma kan hafva inlåtit sig i 
någon köpslagan eller ens underhandling om förs&ljiting af bolagets egendom. Ins. yttrade, att öfversten 
behandlade Sver-ges rikes sngel&genheter med samma autokratiska otvungenhet, som vore landet hans en skil ta 
egendom; och eger det grund, hvad man hört från tillförlitligt båU uppgifvas, att han jemv&l inlåtit sig i 
underhandling med utl&ndska bank ir er om l&n för statens r&kning till de föreslagna jernv&gsbyggnaderna, 
hvil-ket ensamt t illkommer rikets st&nder genom deras fullm&ktige i riksg&ldskontoret, så må man tillstå, att 
tilltagsenheten å öfverstens sida går öfver alla gr&nsor. Han handlar då icke blott som »riksföreståndare», såsom 
han vid ett tillf&lle å riddarehuset ben&mdes, utan såsom fullvuxen autokrat, uaurperande både konungs och 
st&nders förenade maktfullkomlighet. 

Hvad angår vinsten för staten af att intaga Köping-Hultlinien i vestra stambanan, så ligger denna enligt ins;s 
tanke icke uti att inlösa n&mde linie, utan i bolagets understödjande i att skyndsamt fullborda densamma, hvilket 
understödjande naturligtvis helst bör ske på ett s&tt, som, på samma gång det leder till Ändamålets uppnående, 
bereder staten den minsta möjliga utgift och högsta möjliga fördel. Detta anser ins. vara genom återgifvande af 
den förverkade r&ntegarantien möjligt, &fven med en efter de stegrade priserna l&mpad förhöjning i 
kapitalsumman. H&rigenom behöfver staten icke vidkannas någon utgiftförr ftn minst ett år efter benans 
fullfärdighet; sannolikheten att behöfva längre tid lemna tillskott för den garanterade räntans betaekande minskas 
genom sammanhanget med stats- och bibanorna, och efter de 40 årens förlopp blir - staten egare af banan utan 
någon lösen. Vinsten i tid måste insändaren anse hr öfversten betydligt underskatta, då han icke beräknar den till 
mera an några månader, i stallet för 3 å 4 år; och hafver ins. rätt i sin beräkning, hvilket han tror, »torde denna 



omständighet icke h&fva ett relatift ringa inflytande på frågan i sin helhet». 

Hr öfversten tyckes förutsatta, det bolaget skall inskränka sitt arbete till fullbordandet af sträckan mellan Örebro 
och Arboga, eftersom han yttrar, att deona bana »bör kunna blifva ett nyttigt helt för sig och en ganska nyttig 
bana såsom förbindelse mellan bergslagerna, Örebro och vestra stambanan till nedra delarne af landet samt 
Arboga eller den vestligaste ändan af Bjön Mälaren». Huruvida han får rått i ett sådant antagande, kan insändaren 
naturligtvis icke känna, men ins. betviflar det just af det skäl, att det endast är genom hela liniens fullbordande 
bolaget kan hafva någon rimlig utsigt till vinst eller till godtgörelse för sina hittills lidna förluster, hvadan det 
skulle vara högst obetänkt att icke anstränga alla krafter för detta ändamåls uppnående, insändaren är nemligen 
öfvertygad, att en ganska stor mängd resande skall gifva företräde åt denna bana, i förening med ångbåtsf&rt & 
Mälaren och Wenera, framför både stambanan och kanalvägen mellan Stockholm och Göteborg. Likaså bör en ej 
ringa myckenhet gods kunna påräknas att, under den tid öeglationen är Öppen, välja denna led framför 
stambanan, emedan, äfven med olägenheten af tvenne omlastningar, transportkostnaden blir vida billigare med 
begagnande af sjölederna å Wenern och Mälaren jemte Köping-Hultlinien, än å stambanan, ja, sannolikt ej dyrare 
än kanalvägen. Hvad den senare eller godstrafiken beträffar, är insändaren naturligtvis icke i tillfälle att anställa 
någon jcm-förclse i afseende på skilnaden i transportkostnaden*men hvad passagerare ang&r, synas 
nedanstående förhållanden gifra stöd åt ins:s antagande. 

Hyttplats å ångfartyg mellan Stockholm och Göteborg kostar nn 22 rdr 24 sk. bko, och för 3 dagars spisning 
ombord jemte drickspenningar kan antagas åtgå 3 rdr bko om dagen, d. T. s. hela utgiften för en sådan resa 
uppgår till 31 rdr 24 sk. bko. 

Salongsplats å ångfartyg från Stockholm till Köping kostar 3 rdr bko; hyttplats å d:o från Hult till Göteborg 8 rdr 
32 sk. bko, och å jernvägen gör för afståndet mellan Köping och Hult, 14 mil, afgif-ten i l:sta klassens vagn ä 28 
sk. milen 8 rdr 8 sk. bko; hvartill kommer vivre för 174 dag ä 3 rdr, tillhopa 23 rdr 28 sk. bko. 

A stambanan, Sfveu med förutsättning af dess ledning söder om M&larcn och nuvarande taxas tillfim-pande å 
hela sträckan af 43 x/% mil, blir kostnaden *. Afgift i l:sta klassens 7agn, å 24 sk. bko milen, 21 rdr 36 sk. bko 
samt vivre för en dag 3 rdr, tillsammans 24 rdr 36 sk. bko. 

Resan med begagnande af Köping-Hultlinien blir således af alla den billigaste; men skilnadeu till dess förmån 
inskränker sig i de flesta fall icke till allenast de 1 rdr 8 sk., som ofvanst&ende jemförelse utvisar, ty då 
passagerare å statens jernvägar icke eger afgiftsfritt medföra saker till mera än 50 & vigt, och för hvarje deröfver 
gående 20 U skall erläggas ett tillskott af 2 sk. bko milen, men resande, som färdas så lång väg, sällan lärer kunna 
antagas,medföra så litet som 50 Q>, ökas kostnaden å stambanan i vanHgaste fall med minst 1 rdr 39 sk. bko. A 
Köping-Hultlinien får, utan särskilt afgift, den resande medföra 60 % och kommer äfven der öfver-betalning i 
fråga, så är i alla fall våglängden icke V3 af stambanan, hvarigenom tillskottet naturligtvis bUr *i förhållande 
mindre. Hvad åter tiden angår, så erfordrar kanalresan under den vackraste årstiden minst 60 timmar, den å 
stambanan med uppehåll för spisning etc., förmodligen 16 timmar, och färden öf-ver Köping-Hult 28 å 30 
timmar, hvarvid dock bör Imnsa så ställas, att vägen mellan Göteborg och Hulttilhyggalägges nattetid, 
hvarigenom ingen del af den åt verksamhet vanligen egnade tiden går egentligen förlorad. Är det vid sådant 
förhållande orimligt att förutsatta, det mängden gerna inbesparar 3 rdr bko och deröfver i resekostnaden samt 
väljer vågen Ofver Köping och Hult? 

Hvad öfverste Ericsons af ins. redan i bönan af denna uppsats anförda 3:ne slutsatser betrånar, så har 
Aftonbladets föregående granskning af riksgålds-afdelningens af honom åberopade utlåtande visat, huru det 
förhåller sig med fördelakägheten af en statsbana genom södra Nerike söder om Målaren till Stockholm; och att 
en sådan bana i förening med banan från Halsberg till Örebro och de enskilta järnvägsförbindelserna från samma 
stad till Nora och Arboga »omfatta en större del af landet, ån om vestra stambanan införlifvas med dessa enskilta 
banor och dragés norr om Målaren», måste ins. bestrida, så vida jemförelsen ärligt uppställes, d. v. s. samtliga de 
af jernvågskomitén föreslagna banorna både norr och söder om Målaren tagas, såsom sig bör, med i beräkningen. 
Håller man sig åter blott till den ena sidan, så bör man icke förgäta att se på kostnaden för hvad som i ena eller 



andra fallet åstadkommes; och då lärer det icke kunna bestridas, att för samma summa, som banan söder om 
Målaren och genom södra Nerike, jemte banorna från Halsberg till Örebro och vidare till Nora och Arboga kosta, 
»en vida större del af landet» skulle med vestra stambanans ledandé norr om Mälaren och införlifvande med Kö- 
ping-Hultlinien kunna af jernvägar »omfattas» eller rättare genomskäras. 

I den andra af öfverstens ofvananförda slutsatser instämmer ins. så till vida, att, om den lösesumma, som Köping- 
Hults jemväg skulle kosta, användes att bygga jernvägar på annat håll, en större del af landet kommer att af 
sådana vägar genomskäras, än om nåmde bana för samma belopp af staten inlöses. Detta låter sig ej betvifla, men 
är en sak, som är fullkomligen oberoende af frågan om vestra stambanans dragande norr eller söder om Mälaren. 
Såsomhär - ofvan synes, är äfven ins. af den mening, att det för staten förmånligaste år att icke inlOsa Éöping- 
Hultlinien; men detta, långt ifrån att minska fördelen af vestra stambanans ledande norr om Målaren, förökar 
tväriom denna riktnings företräde framför den söder om nämde sjö, och lemnar staten i tillfälle att lyckliggöra så 
många flera orter med jern-vägarnes välsignelser. 

k Den 3:dje och sista af slutsatserna i Öivcrsten3 här - ifrågavarande yttrande är - från början till Blut i hvarje 
hänseende falsk. Det eger hvarken grund, att beslutet om vestra stambanans dragande norr om Mälaren i ringaste 
mån kan förbinda staten att uppoffra ett par - millioner på inlösen af ett enskilt bolags egendom, eller är - det sant, 
att, om åfven så skedde, jern vägarnas sammanlagda (det är - förmodligen < detta f som af öfversten menas med 
»gemensamma») längd skulle blifva mindre, än om stambanan lägges söder om Mälaren, ty de der »2 
millionerna», och mer än så, åtgå i drygare anläggningskostnad för den södra banan ån,för den norra, och så 
länge 26 är - mera än 227a, — afstånden i mil mellan Stockholm och Hjulö på norra och södra sidan af Mälaren — 
lärer det falla sig nog qvistigt att förmå den tänkande att tro på . den der större längden, eller att jerovägarne 
blifva »mindre spridde öfver landet» genom vestra stambanans ledande norr om Målaren, i stället för på södra 
sidan deraf. Det är - emellertid eget att se, huru hr öfverste Ericson nyttjar sina argumenter. Den större längden af 
31/* mil är hufvudskälet emot den norra riktningen, och den större »gemensamma längden», hvilken dock, 
såsom vi ådagalagt, faller på den norra, år - äfven ett slutskål, hvarigenom just klämmen, såsom man säger, skulle 
gifvas för den södra banstråckningen ; hvilket ovilkorligen påminner.om Polycarpus i Krono-fogdarne, som 
sjunger: 

»När jag dricker, är det rätt, pirum.«Rättelser: 

Sid. 2 rad. 8 nedifr. står: föreslagn- läs: föreslagna » 0 n A n t) mina n min- „ 6 „17 nppifr. it sina e- n sma be- „ „ 
sista raden n bana t> banas „12 rad. 17 uppifr. n fabrikskon ’ B fabriks, kon sumtions sumtions „57 „8 nedifr. n 
35 » 31 0 60 n 5 » 9 de B det „61 „20 uppifr. 0 n försam- n nu försam- lade lade b 82 „ .10 „ n ringste n ringaste 
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